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Vorwort. 


Die  Wasserbauten  Preussens  sind  ebenso  wie 
die  der  übrigen  deutschen  Staaten  auf  den  Aus- 
stellungen der  internationalen  Schiffahrts-  Kon- 
gresse in  Frankfurt  a.  M.  1888,  in  Paris  1892  und 
auf  der  Weltausstellung  in  Chicago  1893  umfassend 
und  in  musterhaften  Darstellungen  vorgeführt 
worden.  Es  wurde  deshalb  für  die  preussische 
Staats-Bauverwaltung  beschlossen,  auf  der  Welt- 
ausstellung in  Paris  1900  lediglich  die  Fort- 
entwickelung einer  Reihe  von  bedeutenderen  Bau- 
unternehmungen, die  inzwischen  vollendet  oder 
neu  begonnen  sind,  zu  zeigen,  zugleich  aber  auch 
die  stattgehabte  planmässige  Ausbildung  einzelner 
Gebiete  des  Wasserbauwesens  in  geeigneter  Form 
zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen. 

Der  Dortmund-Ems-Kanal,  die  Verbesserung 
der  oberen  Oder,  der  Königsberger  Seekanal  sind 
die  in  Preussen  in  den  letzten  fünf  Jahren  voll- 
endeten Wasserstrassen,  die  zur  Ausstellung  be- 
stimmt wurden.  Es  erschien  aber  erwünscht, 
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auch  den  Bau  des  Kaiser  Wilhelm-Kanals  und 
den  des  Elbe-Trave-Kanals,  die  mit  erheblicher 
Betheiligung  Preussens  an  den  Kosten  entstanden 
sind,  auf  der  Ausstellung  vertreten  zu  sehen.  Das 
Reichsamt  des  Innern  zeigte  sich  gern  bereit,  die 
Ausstellung  des  Kaiser  Wilhelm*  Kanals  durch 
das  Kaiserliche  Kanalamt  in  Kiel  zu  veranlassen, 
auch  die  Regierung  von  Lübeck  stellte  den  Elbe- 
Trave-Kanal  zur  Verfügung  und  da  auch  die  Be- 
theiligung der  freien  Hansastädte  Hamburg  und 
Bremen  für  eine  einheitliche  Darstellung  des  Eis- 
brechwesens im  Deutschen  Reich  unentbehrlich 
war,  so  ergab  sich  eine  vom  preussischen  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  ins  Leben  gerufene 
Sammelausstellung  aus  den  genannten  Gebieten, 
zu  der  auch  die  Stadt  Breslau  für  den  Um- 
gehungskanal der  Oder  in  Breslau,  die  Stadt 
Dortmund  für  den  Hafen  in  Dortmund,  die 
Kaufmannschaft  in  Stettin  für  das  Eisbrechwesen 
in  danken swerther  Weise  beigesteuert  haben.  Neben 
den  erwähnten  Bauausführungen  sind  es  die  mit 
dem  Wasserbau  zusammenhängenden  und  dem- 
selben dienenden  Aufgaben,  deren  Pflege  und 
wissenschaftliche  Ausbildung  in  geordneter  Zu- 
sammenfassung vorgeführt  werden  sollte. 

Die  Entwickelung  des  Wasserverkehrs  in 
Deutschland,  die  Präcisions-Nivellements  und  das 
Pegelwesen  der  preussischen  Wasserbauverwal- 
tung, die  hydrographischen  Arbeiten,  das  Eis- 
brechwesen im  Deutschen  Reich,  die  Ermittelung 
der  Schiffswiderstände  durch  Schlepp  versuche  auf 
dem  Dortmund-Ems-Kanal,  der  deutsche  Dünen- 
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bau  sind  in  Folge  dessen  für  die  Ausstellung  vor- 
bereitet worden  und  werden  von  der  auf  diesen 
Gebieten  aufgewandten  Mühe  und  Sorgfalt,  aber 
auch  von  den  erzielten  Erfolgen  ein  ehrendes 
Zeugniss  ablegen. 

Die  nachstehenden  Erläuterungen  geben  neben 
der  nach  Nummern  geordneten  Aufführung  der 
Ausstellungsgegenstände  in  knapper  Form  das 
zum  Verständniss  Erforderliche  nebst  einigen  ge- 
schichtlichen Bemerkungen. 

Eine  Reihe  bauamtlicher  Veröffentlichungen 
sind  auf  den  Wandtischen  des  Ausstellungsraumes 
ausgelegt,  insbesondere  die  Arbeiten  des  Bureaus 
des  Wasserausschusses  vom  Geh.  Baurath  Keller, 
die  Veröffentlichungen  über  Nivellements  und 
Pegelwesen  vom  Geh.  Reg.-Rath  Prof.  Dr.  Seibt 
und  die  hauptsächlich  mit  Rücksicht  auf  die  Aus- 
stellung erschienenen  Werke  vom  Weichselstrom- 
baudirektor Görz  und  Wasserbaudirektor  Buch- 
heister  „Das  Eisbrechwesen  im  Deutschen  Reich“, 
vom  Reg.- u.  Baurath  Gerhardt  unter  Mitwirkung 
der  Herren  Dr.  J.  Abromeit,  Reg.-  u.  Forstrath 
Bock  und  Dr.  A.  Jentzsch:  „Handbuch  des 
deutschen  Dünenbaues“  und  vom  Baurath  Haack 
über  Schiffs  wider  stände  und  Schiffsschleppver- 
suche auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal. 

8 Abbildungen  von  Bauwerken  des  Dortmund- 
Ems-Kanals  bilden  zu  einem  Heft  vereinigt  in 
einer  beschränkten  Anzahl  von  Abdrucken  die 
Beilage  zu  diesem  Führer  und  werden  mit  diesem 
in  dem  Bureau  des  Vorstandes  der  Ausstellung 
deutscher  Ingenieurwerke  kostenfrei  verabfolgt. 
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Wegen  Ueberlassung  einzelner  Abdrucke  von  den 
übrigen  liier  genannten  Werken  und  den  Fest- 
schriften zur  Eröffnung  des  Dortmund- Ems-Kanals 
und  des  Dortmunder  Hafens  an  Fachleute  ist  an 
zuständiger  Stelle  Antrag  zu  stellen,  worüber 
gleichfalls  im  genannten  Bureau  Auskunft  er- 
theilt  wird. 


-A.  Die  Verbesserung  der  Oberen  Oder.*» 

In  der  Nähe  des  Oberlaufs  der  Oberen  Oder 
liegt  das  ausserordentlich  reiche  Kohlenbecken  von 
Oberschlesien,  dessen  Ausbeute  schon  seit  geraumer 
Zeit  zur  Entwickelung  eines  lebhaften  Gewerbe- 
betriebes und  eines  bedeutenden  Massenversands 
beigetragen  hat.  Gleichwohl  ist  die  in  der  Haupt- 
verkehrsrichtung  sich  hinziehende  Wasserstrasse 
für  den  Fernversand  doch  erst  in  neuerer  Zeit  zur 
Geltung  gekommen.  Den  Wendepunkt  in  der  Ge- 
schichte der  Oderschiffahrt  bildet  die  Unterstellung 
der  gesammten,  den  Oderstrom  von  der  Landes- 
grenze bis  zum  Seegebiet  betreffenden  Vorfluth-  und 
Schiffahrts- Angelegenheiten,  die  früher  je  nach  der 
Zugehörigkeit  des  Stromlaufs  zu  den  einzelnen 
kleineren  Verwaltungsbezirken  der  Regierungs- 
präsidenten von  letzteren  besorgt  wurden,  unter  die 
Ober-Leitung  des  Königlichen  Ob er-Pr äsidenten 
der  Provinz  Schlesien. 

Die  erste  Sorge  der  neuen  einheitlichen  Ver- 
waltung galt  der  Verbesserung  der  von  Stauwerken 
freien  Oderstrecke  unterhalb  der  Stadt  Breslau. 
Letztere  war  damals  schon  der  Ausgangspunkt  eines 
beträchtlichen  Handels  und  galt  auch  in  anderer 
Beziehung  als  Sammelpunkt  der  Interessen  Schlesiens. 
Oberhalb  Breslau  war  zudem  die  Verbesserung  der 
Schiffahrt  nur  mit  grossen  Mitteln  zu  erreichen,  da 
in  dieser  Stadt  sowie  in  den  weiter  oberhalb  gele- 
genen Städten  Ohlau,  Brieg,  Oppeln,  Cosel  von 
altersher  Staustufen  zu  industriellen  Zwecken  be- 


*)  Vgl.  Zeitschrift  für  Bauwesen.  Jahrgang  1896. 
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standen,  deren  Schleusen  nur  für  Fahrzeuge  bis  zu 
175  t vermessener  Tragfähigkeit  eingerichtet  waren. 
Der  Ausbau  der  unteren  Strecke  wurde  durch  Re- 
gulirung mittelst  Buhnen  bewirkt. 

Als  der  Verkehr  auf  der  Oder  unterhalb  Breslau, 
namentlich  unter  Verwendung  grösserer  Fahrzeuge 
mit  einer  Tragfähigkeit  bis  zu  400  t immer  lebhafter 
wurde,  drang  sehr  bald  die  Ansicht  durch,  dass  es 
für  die  wirtschaftliche  Verwerthung  der  Erz-  und 
Kohlenschätze  Oberschlesiens  nothwendig  sei,  die 
von  Breslau  abwärts  leistungsfähige  Wasserstrasse 
soweit  wie  möglich  bis  an  den  Industriebezirk 
fortzuführen. 

Im  Wege  der  Regulirung  war  dies  auf  dem 
grösseren  Theil  <Jer  Oberen  Oder  nicht  ausführbar. 
Von  den  hier  noch  verbleibenden  beiden  Möglich- 
keiten — Seitenkanal  oder  Kanalisirung  — schied 
die  Erstere  wegen  der  hohen  Kosten  aus.  Somit 
erübrigte  nur,  den  Fluss  zum  Theil  — und  zwar 
auf  der  Strecke  oberhalb  der  Mündung  der  Neisse  — 
durch  Kanalisirung  in  einer  den  gegenwärtigen 
Anforderungen  entsprechenden  Weise  der  Schiffahrt 
dienstbar  zu  machen,  während  andererseits  ange- 
nommen wurde,  dass  unterhalb  der  Neissemündung 
der  Fluss,  soweit  er  nicht  ohnehin  im  Stau  der 
Wehre  von  Brieg,  Ohlau  und  Breslau  liegt,  infolge 
seiner  grösseren  Wassermenge  durch  Regulirung 
in  genügender  Tiefe  zu  erhalten  sei. 

In  Verbindung  hiermit  musste  auch  auf  eine 
angemessene  Erweiterung  der  Schleusen  bei  den 
Städten  Brieg  und  Ohlau,  sowie  bei  Breslau, 
wegen  der  engen  Bebauung  im  Innern  der  Stadt, 
die  eine  Erweiterung  der  bestehenden  Wasserstrasse 
verbot,  und  wegen  der  ungünstigen  Höhenlage 
ihrer  Brücken,  auf  die  Herstellung  eines  Umgehungs- 
kanals  Bedacht  genommen  werden. 

Als  oberer  Endpunkt  der  zu  verbessernden 
Wasserstrasse  wurde  eine  Stelle  dicht  unterhalb 
Cosel  gewählt. 

Der  ebenfalls  zur  Erörterung  gestellte  Umbau 
des  an  dieser  Stelle  mündenden,  Ende  des  18.  Jahr- 
hunderts erbauten,  bis  mitten  in  das  Kohlenrevier 
geführten  Klodnitzkanals  wurde,  da  im  Falle  der 
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Erweiterung  18  Staustufen  zu  überwinden  gewesen 
wären,  aufgegeben. 

Im  Jahre  1888  wurden  durch  G-esetz  vom  6.  Juni 
die  Mittel  zur  Verbesserung  der  Oberen  Oder  be- 
willigt. Die  Bauausführung  sollte  danach  umfassen : 

1.  die  Herstellung  eines  Sicher- 
heits  und  Umschlaghafens  bei 

Cosel,  veranschlagt  zu  . . 2 443  000  M. 

2.  die  Kanalisirung  der  Oder  von 

v Cosel  bis  zur  Heissemündung, 

veranschlagt  zu 14800  000  M. 


3.  den  Bau  neuer,  den  Abmes- 
sungen grösserer  Fahrzeuge 
entsprechender  Schleusen  bei 
Briegund  Ohlau,  veranschlagt 

zu 885  000  M. 

4.  die  Herstellung  desUmgehungs- 
kanals  beiBreslau,  veranschlagt 

zu 5 000  000  M. 


zusammen  23128  000  M. 

Für  den  Umbau  der  Wasserstrasse  wurde  als 
Bedingung  gestellt,  dass  in  derselben  Fahrzeuge 
von  55,0  m Länge  und  8,2  m grösster  Breite  ver- 
kehren und  bei  Mittelwasser  2,0  m,  bei  Niedrig- 
wasser 1,50  m Wassertiefe  finden  sollten. 

Jene  Fahrzeuge  entsprechen  bei  einer  Tauchtiefe 
bis  zu  1,4  m einer  vermessenen  Tragfähigkeit  von 
400  t. 

Ausführung. 

Nachdem,  wie  das  Gesetz  von  1888  es  vorschrieb, 
von  Interessenten  ein  Theil  der  Grunderwerbskosten 
in  rechtsverbindlicher  Form  übernommen  worden 
war,  konnte  man  mit  Beginn  des  Jahres  1891  das 
Werk  in  Angriff  nehmen. 

Zu  dem  Zwecke  'wurde  für  die  Ausführung 
des  Umschlaghafens  bei  Cosel  und  der  Kanalisirung 
von  Cosel  bis  zur  Neissemündung  Mitte  Januar  1891 
in  Oppeln  eine  besondere  Behörde  als  Bauleitung 
eingesetzt. 

Die  Ausführung  der  Bauten  bei  Brieg,  Ohlau 
und  Breslau  wurde  dagegen  den  zuständigen 
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Wasserbauinspectoren  überlassen,  welche  in  der 
Bauleitung  durch  besonders  entsandte  höhere  Bau- 
beamte unterstützt  wurden. 

Die  Bauten  im  Oberlauf  der  Oberen  Oder 
waren  Mitte  Oktober  1895  betriebsfähig. 

Die  Bauten  bei  Breslau  konnten  erst  im  Sep- 
tember 1897  in  Betrieb  genommen  werden. 

Die  zu  kanalisirende  Strecke  war  rund  84,5  km 
lang.  Durch  5 Durchstiche,  die  einzelne  der  Schiffahrt 
besonders  hinderliche  scharfe  Krümmungen  ab- 
schneiden,  ist  sie  auf  etwa  78  km  verkürzt  worden. 

Die  wichtigeren  Bauten  bestehen  hauptsächlich 
in  dem  Umschlaghafen  bei  Cosel,  den  12  Staustufen, 
von  denen  3 in  den  genannten  Durchstichen  liegen, 
und  zahlreichen  Entwässerungsanlagen. 

Zahl  und  Lage  der  Staustufen  ergaben  sich  aus 
der  zulässigen  Anstauung  des  Wasserspiegels  unter 
Berücksichtigung  der  Höhenlage  der  Ufer  und  der 
benachbarten  Niederungen.  Ueber  das  Maass  von 
2,6  m sollte  indessen  aus  betriebstechnischen  Grün- 
den nicht  hinausgegangen  werden.  In  Wirklichkeit 
schwanken  daher  die  Stauhöhen  der  einzelnen  Stau- 
stufen zwischen  2,60  m und  1,75  m,  und  die  ent- 
sprechende Entfernung  zwischen  8,5  km  und  4,3  km. 

Jede  Staustufe  umfasst  im  Wesentlichen  ein 
Wehr  mit  Fischpass  und  Schiffsdurchlass,  eine 
Kammerschleuse  und  ein  Dienstgehöft  für  den 
Schleusenmeister.  Die  allgemeine  Anordnung  rich- 
tete sich,  da  Leinpfadbetrieb  an  der  Oberen  Oder 
nicht  üblich  ist,  nach  der  Stromlage  an  der 
Baustelle. 

Die  Schleusen  liegen  daher  bald  rechts,  bald 
links  vom  Strome,  in  den  gekrümmten  Strecken 
jedoch  stets  am  vorspringenden  Ufer.  Die  Wehre 
durchziehen  senkrecht  zur  Schleuse  den  Strom. 
An  dem  ihr  zugekehrten  Wehrende  befindet  sich 
der  Fischpass.  Die  Schiffsdurchlässe  liegen  hart 
am  Stromstrich,  In  gekrümmten  Stromstrecken 
haben  sie  daher  ihren  Platz  an  dem  der  Schleuse 
abgekehrten  Wehrende  erhalten,  während  sie  bei 
den  4 in  grader  Strecke  ohne  ausgeprägte  Strom- 
rinne befindlichen  Staustufen  neben  der  Schleuse 
angebracht  sind.  Die  Entfernung  zwischen  der 
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Schleuse  und  dem  Schleusenmeistergehöft  ist  so  be- 
messen, dass  neben  der  jetzigen  später  eine  neue 
längere  Schleuse  für  Schleppzugverkehr  leicht  her- 
gestellt werden  kann. 

Die  Stautheile  der  Wehre  mussten  beweglich 
angeordnet  werden.  Da  sowohl  wegen  des  Eisgangs 
als  auch  wegen  der  vielen,  oft  plötzlich  auftretenden 
Sommerhochwasser  der  Stromquerschnitt  unter  Um- 
ständen schnell  und  sicher  ( frei  gegeben  werden 
muss,  wurden  Nadelwehre  gewählt.  Ihre  Weite  ist 
in  jedem  einzelnen  Falle  so  bestimmt  worden,  dass 
bei  mittleren  und  höheren  Wasserständen  ein  Stau 
durch  das  in  solchen  Fällen  vollständig  geöffnete 
Wehr  nicht  hervorgerufen  wird.  Die  geringste 
Lichtweite  hat  das  Wehr  bei  Januschkowitz  mit 
einer  Oeffnung  von  52,8  m,  die  grösste  das  zu  Gross- 
Döbern  mit  2 Oeffnungen  von  zusammen  101,25  m. 

Bei  Lichtweiten  der  Wehre  von  über  60  m 
wurden  2 Oeffnungen  angelegt.  Hierzu  kommt  der 
Schiffsdurchlass,  der  bei  völlig  geöffnetem  Wehre  die 
Schiffahrt  in  der  freien  Oder  ermöglichen  soll  und 
25  m breit  ist;  seine  Sohle  liegt  annähernd  in  Höhe 
des  tiefsten  Punktes  der  Stromrinne. 

Die  Schleusen  haben  55  m Nutzlänge,  9,6  m in 
den  Kammern  und  Thoren  gleichmässig  durchge- 
hende Breite  und  bei  kleinstem  gestautem  Wasser 
2,0  m Wassertiefe  auf  den  Drempeln.  Sie  gewähren 
Raum  für  ein  grosses  Fahrzeug  von  400  t oder  für 
2 Fahrzeuge  mit  sog.  Finowkanal-Maass.  Die  Ober- 
häupter liegen  hochwasserfrei,  um  bei  Hochfluthen 
ein  Durchströmen  der  Schleuse  in  ihrer  Längs- 
richtung zu  verhüten.  Kammer  und  Unterhaupt 
liegen  dagegen  gleich  hoch  mit  den  Landpfeilern 
der  Wehre  und  etwa  0,6  m über  Stauhöhe.  Die  zu 
beiden  Seiten  des  Schiffsdurchlasses  stehenden 
Pfeiler  sind  bis  über  den  höchsten  schiffbaren 
Wasserstand  geführt. 

Die  Länge  der  zwischen  Schleuse  und  Wehr 
befindlichen  Trennungsdämme  gewährt  sowohl  im 
Oberkanal  als  im  Unterkanal  der  Schleuse  Liege- 
platz für  mindestens  ein  grosses  Fahrzeug.  Zur 
Verhütung  von  Sandablagerungen  in  der  Schleuse 
bei  Hochwasser  ist  längs  derselben  auf  dem 
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Trennungsdamme  noch  ein  kleiner  Schutzdamm 
im  Anschluss  an  die  hochwasserfreie  Aufhöhung  am 
Oberhaupt  angebracht. 

Die  früher  angelegten  Einschränkungswerke 
des  offenen  Stromes  sind  auch  nach  der  Kanali- 
sirung  zur  Erhaltung  einer  gleichmässigen  Fahrtiefe 
beibehalten  worden. 

Die  neuen  Schleusen  bei  Brieg  und  Ohlau 
unterscheiden  sich  von  denen  der  kanalisirten 
Strecke  hauptsächlich  dadurch,  dass  die  Kammer- 
mauern über  den  höchsten  schiffbaren  Wasserstand 
um  rund  0,3  in  hinausragen,  während  das  Oberhaupt 
auch  bei  ihnen  hochwasserfrei  liegt.  Die  alten 
Schleusen  sind  im  Betriebe  geblieben. 

Der  neue  Umgehungskanal  bei  Breslau  zweigt 
oberhalb  der  Stadt  aus  dem  Oderstrom  ab  und 
verfolgt  fallend  zunächst  den  Lauf  eines  Flutharms, 
die  sog.  „Alte  Oder“.  Später  tritt  er  als  ausgeho- 
bener Kanal  in  das  eingedeichte  Gelände  der  Vorstadt, 
welche  er  kurz  vor  seiner  Einmündung  in  den 
Oderstrom  vermittelst  der  Gröschelschleuse  wieder 
verlässt.  Die  Länge  des  Kanals  beträgt  rund  7,0  km. 
Zur  Ueberwindung  des  Gefälles  sind  2 Schleusen 
angeordnet.  Die  Anstauung  des  Wassers  auf  dieser 
Strecke  wird  durch  ein  Nadelwehr  in  der  alten 
Oder  bewirkt. 

Beim  Eintritt  in  das  Weichbild  der  Stadt  kann 
der  gegrabene  Kanal  durch  das  weiter  unten  näher 
beschriebene  Fluththor  gegen  hohes  Aussenwasser 
abgeschlossen  werden.  Ebenso  befindet  sich  beim 
Austritt  aus  der  Stadt  — in  der  Gröschelschleuse  — • 
ein  Fluththor.  Zwischen  diesen  beiden  Fluththoren 
hat  der  Kanal  grössere  Breitenabmessungen  erhalten, 
um  Lösch-  und  Ladeplätze  für  den  Ortsverkehr 
zu  gewinnen. 

Wenn  am  Schlüsse  der  Scliiffahrtszeit  das 
Nadelwehr  niedergelegt  werden  soll,  werden  die 
beiden  Fluththore  geschlossen.  Der  so  abge- 
schlossene Theil  der  Mittelhaltung  ist  dazu  be- 
stimmt, einigen  hundert  Schiffen  als  Winterliege- 
hafen zu  dienen  und  hat,  da  der  Kanalwasserspiegel 
über  dem  Grundwasser  liegt,  zur  Verhütung  grosser 
Sickerverluste  eine  Dichtung  der  Sohle  durch  Ein- 
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schlemmen  fetter  Erde  erhalten.  Znr  Deckung  der 
unvermeidlichen  Wasserverluste  ist  an  der  Gröschel- 
schleuse  ein  Pumpwerk  aufgestellt. 

Die  Schleusen  haben  2,5  m Wassertiefe  bei 
kleinstem  Wasser.  Bei  niedrigen  Oderwasserständen 
ist  das  Gefälle  der  unteren  sog.  Gröschelsehleuse 
bis  zu  3,0  m grösser  als  das  der  oberen  sog.  Scheit- 
niger-Schleuse.  Das  der  Mittelhaltung  in  Folge 
dessen  bei  jeder  Schleusung  zuviel  entzogene  Wasser 
wird  ihr,  soweit  das  erforderliche  Zuschusswasser 
nicht  über  das  Wehr  neben  der  Scheitniger- 
Schleuse  aus  der  Oder  zufliessen  kann,  durch  einen 
durch  die  Schleusenmauern  geführten  besonderen 
Speisekanal  zugeführt. 

Die  der  Schiffahrt  dienenden  Strecken  der  Alten 
Oder  sind  mit  Buhnen  ausgebaut. 

Ausser  den  über  den  gegrabenenKanal  führenden 
Brücken,  die  von  der  Staatsbauverwaltung  aus- 
geführt wurden,  sind  mit  staatlicher  Beihülfe  während 
der  Bauzeit  noch  2 grössere  Brücken  über  die  alte 
Oder  — die  Passbrücke  und  die  Gröschelbrücke  — 
von  der  Stadt  Breslau  und  unter  Oberleitung  des 
Stadtbauraths  von  Scholtz  geschaffen  worden.  Die 
Passbrücke  ist  im  Modell  No.  5 dargestellt. 

Sonstige  Einzelheiten  der  Bauausführung  finden 
sich  in  den  ausgestellten  Plänen , Photographien 
und  Modellen. 

Die  Bauanschläge  waren  im  Ganzen  ausreichend 
bemessen. 

Verwaltung,  Betrieb  und  Erfolg. 

Die  Verwaltung  des  neuen  Wasserweges  ist 
einschliesslich  der  Erhebung  der  Abgaben  den  zu- 
ständigen Wasserbauinspectoien  unterstellt.  Der 
Verladebetrieb  im  Umschlag-Hafen  zu  Cosel  liegt 
indessen  in  der  Hand  der  Staats -Eis enbahnverwaltung; 
sie  erhebt  auch  die  Lösch-  und  Ladegebühren. 

Ueber  die  Kosten  der  Unterhaltung  des  Wasser- 
weges, sowie  über  die  Ertragsfähigkeit  des  Unter- 
nehmensliegen zurZeit  abgeschlossene  Ermittelungen 
noch  nicht  vor. 

Der  in  der  Zunahme  des  Güterverkehrs  sich 
darstellende  Erfolg  der  zur  Verbesserung  der  Oberen 
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Oder  gemachten  Aufwendungen  ist  aus  den  auf  dem 
Wandplan  (No.  1)  vorgeführten  Bildern  ersichtlich, 
wobei  indessen  zu  beachten  bleibt,  dass  lediglich 
der  in  Folge  der  Kanalisirung  der  Oder  gewachsene, 
durch  grössere  Eisenbahn-Umschlagstellen  nicht  be- 
einflusste Wasserverkehr  auf  der  kanalisirten  Strecke 
veranschaulicht  werden  soll.  Als  Unterlagen  wurden 
die  amtlichen  Aufzeichnungen  an  der  Schleuse  bei 
Brieg  gewählt,  da  zwischen  der  Stadt  Brieg  und 
der  untersten  Schleuse  der  kanalisirten  Strecke 
kein  nennenswerther  Ortsverkehr  stattfindet. 

Auch  auf  die  Art  des  Schiffahrtsbetriebes  hat 
die  Kanalisirung  eingewirkt.  Während  im  Jahre 
1896  300  Dampfer  mit  1920  Schleppkähnen  im  An- 
hang sowie  290  Segler  zu  Berg  fuhren,  waren  es 
im  Jahre  1898  660  Dampfer  mit  4520  Schleppkähnen, 
dagegen  nicht  ganz  100  Segler. 

Nach  dem  Tonnengehalt  entfielen  in  diesem 
Jahre  bereits  36%  aller  Fahrzeuge  auf  solche  mit 
einer  Tragfähigkeit  von  über  175  t,  ein  Beweis,  wie 
die  Verbesserung  der  Wasserstrasse  auch  den 
Schiffbau  beeinflusst  hat.  Seitdem  nimmt  die  Klein- 
schiffahrt,  welcher  die  Obere  Oder  bis  dahin  ohne 
Wettbewerb  Vorbehalten  war,  sowie  der  Verkehr 
mit  kleinen  Kähnen  dauernd  ab. 

Neben  diesen  dem  Schiffahrtsbetrieb  erwach- 
senen Vortheilen  sind  noch  viele  Erfolge,  insbesondere 
auf  landwirtschaftlichem  Gebiete  zu  verzeichnen, 
die  sich  durch  Zahlen  auch  nicht  annähernd  aus- 
drücken  lassen. 

Ausgestellt  sind: 

1.  Wandplan,  in  verschiedenen  Massstäben  ent- 
haltend 

den  Lage-  und  Höhenplan  der  Oberen  Oder 
von  oberhalb  Cosel  bis  unterhalb  Ohlau 
nebst  Einzeldarstellungen  von  Bauwerken 
der  kanalisirten  Strecke, 
den  Lageplan  der  Staustufe  Krempa, 
die  Wasserstrassen  der  Stadt  Oppeln, 
den  Lageplan  der  Staustufe  Frauendorf, 
den  Lageplan  des  Schleusenanlage  in  Brieg, 
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die  Darstellung  der  Verkehrs  ent' Wickelung 
auf  der  Oberen  Oder» 

2.  Wandplan,  (verschiedene  Massstäbe)  enthaltend 

Einzelheiten  der  Wehr-  und  Schleusenanlagen 
an  der  Oberen  Oder.  (Bock  eines  Nadelwehrs, 
Fischpässe  an  den  Nadelwehren,  Durchführung 
des  Umgehungskanals  bei  Breslau  durch  die 
Eindeichung,  Umlaufkanal  für  das  Fluththor 
im  Umgehungskanal  bei  Breslau,  Cylinder- 
schütz  der  Breslauer  Gröschelschleuse). 

3.  Wandplan  (verschiedene  Massstäbe)  Die  Wasser- 

strassen der  Stadt  Breslau  mit  Einzelheiten 
der  alten  und  neuen  Schleusen;  Längenprofile 
der  Wasserwege. 

4.  Reliefmodell  des  staatlichen  Umschlag- 

hafens bei  Cosel*)  in  Gips,  gefärbt,  1:667 
der  nat.  Grösse,  2,50  m lang,  1,50  m breit  mit 
Rahmen.  Der  Hafen  am  Ende  der  kanalisirten 
Strecke  gelegen,  ist  vorzugsweise  bestimmt, 
in  Verbindung  mit  der  ausgebauten  Oberen 
Oder  für  den  Absatz  der  Erzeugnisse  Ober- 
schlesiens, insbesondere  der  Steinkohlen  den 
Wasserweg  zu  eröffnen,  er  musste  also  im 
Wesentlichen  die  Vorkehrungen  haben,  um 
das  Ueberladen  der  Kohle  von  der  Eisenbahn 
in  das  Schiff  zu  vermitteln.  Der  Hafen  hat 
jedoch  schon  heute  einen  stets  wachsenden 
Umschlag  auch  in  anderen  Gütern  aufzuweisen 
und  wird  dementsprechend  ausgestattet.  Im 
Winter  dient  er  als  Schutzhafen. 

Bei  dem  niedrigsten  gestauten  Wasser  ist 
im  Hafen  eine  Mindest-Tiefe  von  2,45  m vor- 
handen; auf  einer  500  m langen,  18  m breiten 
Strecke  beträgt  die  Tiefe  indessen  3,20  m, 
damit  beladene  Schiffe  im  Winter  bei  unge- 
stautem Wasser  genügende  Schwimmtiefe 
finden. 

In  der  Gesammtwasserfläche  ist  der  Hafen 
7 ha  gross  und  gewährt  90  grossen  — d.  i. 


*)  Hergestellt  vom  Bildhauer  H.  Walger  iu  Berlin. 
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400  t-Sehiffe — und  210  kleinen  — d.  i.  150  t- 
Schiffen  Liegeplätze. 

Die  Anlagekosten  betrugen: 


für 

Grunderwerb 

249  000 

?? 

Gleisanlagen  einschl.  elektr. 

Beleuchtung 

1 050  000 

5? 

Erdarbeiten  pp 

590  000 

6 Kohlenkipper  ...... 

224  000 

Ufermauern 

101  000 

Ladebühnen  

8 500 

?? 

3 Krahne 

34  500 

Hochbauten  pp.  Nebenanlagen 

115  000 

)) 


y> 


}} 


>) 


Zusammen  2 372  000  JC 


Die  Fertigstellung  des  Hafens  erfolgte  im 
Jahre  1894. 

Die  Entwicklung  des  Güterverkehrs  im 
Hafen  ist  auf  Wandplan  No.  1 dargestellt. 
Die  thatsächlich  eingetretene  Verkehrsstei- 
gerung hat  die  bei  der  Bearbeitung  der 
Bauentwürfe  gemachten  Voraussetzungen  weit 
übertroffen,  sodass  jetzt  schon  an  eine  Er- 
weiterung der  Anlage  gedacht  werden  muss. 
Der  Ge  sammtums  chlag  im  Jahre  1898  be- 
trug 730  000  Tonnen  von  Land  zu  Wasser  — 
Thalverkehr  — und  70  000  Tonnen  in  umge- 
kehrter Richtung. 

5.*)  Vollmodell  der  neuen  Passbrücke  bei  Breslau 

(in  Holz  und  Metall;  Massstab  1:25),  aus- 
gestellt von  der  Stadt  Breslau. 

Die  Brücke  ist  von  der  Stadt  Breslau  bei 
Verwandlung  der  Alten  Oder  in  den  Um- 
gehungskanal als  Ersatz  für  eine  alte,  den 
Verkehrsverhältnissen  nicht  mehr  entspre- 
chende Holzbrücke  erbaut.  Verwandt  sind 
Bogen-Fachwerkträger,  deren  Horizontalschub 
durch  ein  unter  der  Fahrbahn  liegendes  Zug- 
band aufgehoben  wird.  Spannweite  — 60,63  m; 


*)  Hergestellt  durch  verschiedene  Handwerker  aus 
Breslau;  den  Oderkahn  lieferte  die  Schiffswerft 
„Kette“  in  Uebigau. 
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Breite  der  Fahrbahn  10,0  in;  Fusswege,  zu 
beiden  Seiten  der  Hauptträger,  je  4,5  in  breit. 

Gesammtkosten  rund  580000  M.,  wovon 
rund  20000  M.  auf  die  Nothb rücke,  130000  M. 
auf  die  Rampenanlagen,  430000  M.  auf  die 
Brücke  selbst  entfallen. 

Einheitspreis  für  1 qm  Brückenbahn  rund 
300,00  M. ; für  1 qm  Durchflussöffnung  990,00  M. 

6.  *)  Vollmodell  des  Fluththors  im  Umgehungs  - 

kanal bei  Breslau  (auä  Holz  und  Metall; 
Massstab  1 : 20.) 

Zweck  der  Anlage  ist  1.)  der  Schutz  des 
städtischen  Binnenlandes  von  Breslau  gegen 
etwaiges  Hochwasser  der  Alten -Oder  und 
2.)  der  Abschluss  des  binnendeichs  gelegenen 
Theiles  des  Breslauer  Umgehungskanals  gegen 
die  Alte  Oder  bei  niedergelegten  Wehren  im 
Winter,  um  den  im  Kanal  überwinternden 
Schiffen  das  Schwimmwasser  zu  erhalten. 
Veranlassung  zum  Bau  war  die  Durchführung 
eines  Theiles  des  Breslauer  Umgehungskanals 
durch  das  eingepolderte  Stadtgebiet. 

Den  Haupfbestandtheil  der  Anlage  bildet 
das  aus  Eisen  hergestellte,  sowohl  senkrecht 
zur  Schiffahrtsstrasse  als  auch  in  der  Richtung 
derselben  verschiebbare,  an  oben  liegenden 
Geleisrollen  hängende  Thor,  welches  das 
Wasser  nach  beiden  Seiten  kehren  soll.  Es 
ist  im  Wesentlichen  den  Entwürfen  von  Eiffel 
für  die  Sehleusenthore  des  Panama-Kanals 
nachgebildet. 

Die  Ausführung  dauerte  von  August  1896 
bis  Juni  1897.  Die  Ausführungskosten  betrugen 
rund  130  000  M.,  während  im  Umschlag  138  000 M. 
vorgesehen  waren. 

7.  20  Stück  photographische  Aufnahmen  aus  der 

Zeit  während  und  nach  der  Ausführung  der 
auf  den  Bildern  einzeln  benannten  Bauten  — 
in  einem  Bande.  — 


*)  Hergestellt  im  Polytechnischen  Arbeits-Institut 
der  Firma  J.  Schröder  zn  Darmstadt. 
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B.  Der  Dortmund-EmskanaL*) 

Entstehung  und  Plan. 

Der  Bau  des  Dortmund-Emskanals  wurde  im 
Sommer  1886  beschlossen,  im  Jahre  1892  in  Angrift“ 
genommen  und  am  11.  August  durch  S.  M.  den 
Kaiser  feierlich  eröffnet.  Die  zu  dieser  Gelegenheit 
im  Aufträge  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  bearbeitete  Festschrift  (Nr.  15  des  unten 
stehenden  Verzeichnisses)  giebt  in  Wort  und  Bild 
einen  Ueberbliek  über  das  Unternehmen  und  seine 
Ausführung.  Aus  ihrem  Inhalt  sind  die  nachstehen- 
den Mittheilungen  geschöpft. 

Die  Planung  von  Kanalanlagen  in  jenen  Landes- 
theilen  reicht  zurück  in  den  Anfang  des  vorigen 
Jahrhunderts.  Auch  der  Pariser  Frieden  enthält 
eine  Bestimmung  über  die  Schiffbarmachung  der 
Ems,  in  deren  Folge  der  Seitenkanal  der  Ems  von 
Hanekenfähr  bis  Meppen  hergestellt  wurde.  Die 
seit  1820  begonnenen  Arbeiten  zur  Schiffbarmachung 
der  Lippe  für  kleinere  Fahrzeuge  wurden  1840 
beendet. 

Die  seit  1780  schiffbar  gemachte  untere  Ruhr 
wie  auch  die  Lippe  hatten  lebhaften  Güterverkehr. 
Wegen  ihrer  den  neuzeitlichen  Anforderungen 
nicht  genügenden  Beschaffenheit  konnten  sie  aber 
den  Wettkampf  gegen  die  Eisenbahn  nicht  aushalten 
und  sind  seitdem  als  Schiffahrtswege  verödet. 

Gegen  Ende  der  fünfziger  Jahre  machte  sich 
in  dem  rheinisch  - westfälischen  Industriegebiete 
wiederum  ein  dringendes  Verlangen  nach  Kanälen 
geltend.  Im  Jahre  1863  wurde  die  Ausführung  der 
technischen  Vorarbeiten  für  einen  Rhein- Weser-Elbe- 
Kanal  auf  Staatskosten  angeordnet.  Aber  der  Streit 
der  Meinungen,  welche  Linie  den  Vorzug  verdiene, 
kam  nicht  zum  Austrag. 

Erst  mit  dem  wirthschaftlichen  Aufschwünge  im 
Anfänge  der  70  er  Jahre  kam  die  Kanalbewegung 
von  neuem  in  Fluss. 


*)  Vgl.  Centralbl.  der  Bauverw.  1899  S.  378  u.  ff. 


Im  Jahre  1878  wurde  der  Gesamtplan  des 
Rhein-Elbekanals  wieder  aufgenommen  und  zunächst 
die  Verbindung  der  rheinisch-westfälischen  Kohlen- 
industrie mit  einem  Nordseehafen  als  nothwendig 
bezeichnet.  Der  hiernach  aufgestellte  Gesetz- 
entwurf vom  27.  März  1882,  „betreffend  den  Bau 
eines  Schiffahrtskanals  von  Dortmund  nach  der 
unteren  Ems  zur  Verbindung  des  Kohlengebietes 
mit  den  Emshäfen“,  wurde  im  Abgeordnetenhause 
angenommen,  im  Herrenhause  aber  abgelehnt. 

Im  Frühjahr  1886  wurde  der  Plan  der  Her- 
stellung eines  Dortmund-Ems-Kanals  in  Gemeinschaft 
mit  dem  der  Erbauung  eines  Oder-Spree-Kanals  als 
Entwurf  eines  Gesetzes, 

„betreffend  den  Bau  neuer  Schiffahrtskanäle 
und  die  Verbesserung  vorhandener  Schiff- 
fahrtsstrassen“ 

dem  Landtage  von  neuem  vorgelegt  und  ange- 
nommen. 

Das  unter  dem  9.  Juli  1886  Allerhöchst  voll- 
zogene Gesetz  bestimmt  bezüglich  des  Dortmund- 
Ems-Kanals  im  § 1 folgendes: 

„Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt,  zur 
Ausführung  eines  Schiffahrtskanals,  welcher 
bestimmt  ist,  den  Rhein  mit  der  Ems  und  in 
einer  den  Interessen  der  mittleren  und  unteren 
Weser  und  Elbe  entsprechenden  Weise  mit 
diesen  Strömen  zu  verbinden,  und  zwar  zu- 
nächst für  den  Bau  der  Kanalstrecke  von 
Dortmund  bezw.  Herne  über  Henrichenburg, 
Münster,  Bevergern  und  Papenburg  nach  der 
unteren  Ems,  einschliesslich  der  Anlage  eines 
Seitenkanals  aus  der  Ems  von  Oldersum  nach 
dem  Emder  Binnenhafen  nebst  entsprechender 
Erweiterung  des  letzteren  usw.  58400  000  Mark 
zu  verwenden“. 

Der  Staat  verzichtete  durch  das  Gesetz  vom 
6.  Juli  1888  gegen  Zahlung  der  von  den  Interessenten 
angebotenen  Summe  von  4 854  967  Mark  auf  die 
bisherige  Forderung  der  Hergabe  des  erforderlichen 
Grund  und  Bodens  und  erhöhte  die  Bausunnne  um 
den  entstehenden  Fehlbetrag,  nämlich  auf  59  825  033 
Mark, 
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Eine  weitere  Vermehrung  der  Baumittel  für 
den  Dortmund  - Ems  - Kanal  um  den  Betrag  von 
14  750  000  Mark  ist  durch  das  Gesetz  vom  26.  Juni 
1897  erfolgt,  hauptsächlich  zur  Decknng  der  Kosten 
verschiedener  als  nothwendig  erkannten  Verbesser- 
ungen, welche  bereits  im  Jahre  1892  die  Zustimmung 
der  Landesvertretung  gefunden  hatten. 

Die  Linie  des  Kanals,  Verbindungen  und 

Nebenanlagen. 

Der  Kanal  beginnt  unmittelbar  bei  Dortmund. 
Die  Stadt  hat  für  einen  Betrag  von  5 7*  Millionen 
Mark,  wozu  der  Staat  1 325  000  Mark  Zuschuss  ge- 
leistet hat,  einen  in  jeder  Beziehung  vollkommenen 
Hafen  geschaffen.  Eine  eingehendere  Beschreibung 
enthält  die  von  der  Stadt  herausgegebene  besondere 
Festschrift.  No  15. 

Von  Dortmund  aus  liegt  der  Kanal  auf  dem 
Westabhange  der  Wasserscheide  zwischen  Emscher 
und  Lippe.  Der  14  m hohe  Abstieg  in  die  nächste 
Haltung  bei  Henrichenburg  geschieht  durch  das 
als  Schwimmers chleuse  erbaute  Schiffshebewerk. 
Mit  dem  durch  einen  Kohlenkipper  ausgerüsteten 
Hafen  Hardenberg  ist  die  Privatbahn  Dortmund- 
Gronau-Enschede  angeschlossen. 

Von  dem  10,9  km  langen  Zweigkanal  Henrichen- 
burg-Herne  wird  die  Zeche  Friedrich  der  Grosse 
unmittelbar  berührt,  der  in  einem  mit  Kippern  ver- 
sehenen Hafen  ausmündende  Eisenbahnanschluss 
der  Zeche  König  Ludwig  ist  bereits  hergestellt,  der 
der  Zeche  Ludwig  gesichert. 

Die  Lippe  wird  durch  eine  massive  Kanalbrücke 
von  drei  Oeffnungen  zu  je  21  m Spannweite  und 
die  Stever  durch  ein  ähnliches  Bauwerk  mit  drei 
Oeffnungen  von  12,5  m Weite  überschritten. 

Der  Kanal  wendet  sich  dann  nördlich  nach 
Münster.  Die  Eisenbahn  Hamm  - Münster  ist  bei 
Hiltrup  über  den  Kanal  geführt.  Die  Stadt  Münster 
wird  im  Osten  vom  Kanal  berührt.  An  der  von 
der  Stadt  hergestellten  Hafenanlage,  welche  einen 
Kostenaufwand  von  850  000  Mark  verursachte,  hat 
sich  der  Staat  mit  einem  Zuschuss  von  221  477  Mark 
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betheiligt.  Der  Hafen  ist  800  m lang  und  60  m 
breit  nnd  an  den  Bahnhof  angeschlossen. 

An  der  Sparschlense  hinter  Münster  mit  6,2  in 
Gefalle  erreicht  die  37  km  lange  Hauptkanalhaltnng 
ihr  Ende.  Die  folgende  Haltung,  37  km  lang,  über- 
schreitet bei  der  sog.  „Schiffahrt“  die  Ems  mit  einer 
massiven  Brücke  von  vier  Oeffnungen  zu  je  12  m 
Weite.  Es  folgen  dann  die  Düker  für  vier  Seiten- 
flüsse und  die  Kanalhäfen  bei  Gelmer,  Bockholt, 
Greven,  Ladbergen  und  Dörenthe. 

Unmittelbar  vor  der  Schleuse  Bergeshövede  ist 
die  Abzweigung  des  Mittelland-Kanals  nach 
der  Weser  und  Elbe  geplant.  Es  folgen  die  Schleusen 
Bevergern  und  Rodde.  Unterhalb  derselben  führen 
die  Bahn  Rheine-Osnabrück  und  die  Landstrasse 
Rheine-Ibbenbüren  über  den  Kanal.  Der  an  dieser 
Stelle  angelegte  Hafen  für  sechs  grosse  Schiffe  dürfte 
bald  lebhaften  Verkehr  erhalten.  Die  Stadt  Rheine 
wird  an  den  Kanal  durch  eine  Eisenbahn  an- 
geschlossen. Weiterhin  finden  sich:  die  Schleusen 
Altenrheine,  Venhaus,  Hesselte  und  die  Sparschleuse 
bei  Gleesen  als  letzte  Stufe  des  Abstieges  des  Kanals 
zur  Ems. 

Unweit  unterhalb  der  Schleuse  erreicht  der 
Kanal  den  Fluss,  den  er  auf  1,5  km  bis  zum  Ein- 
tritt in  den  alten  Haneken-Kanal  verfolgt.  So  steht 
der  Kanal  auch  in  unmittelbarer  Verbindung  mit 
der  oberen  Ems,  die  von  hier  aufwärts  bis  Greven 
auf  80  km  schiffbar  ist.  Bis  zu  der  36  km  auf- 
wärts liegenden  Stadt  Rheine  ist  die  Ems  schon 
früher  mit  vier  Schleusen  kanalisirt  worden. 

Dicht  unterhalb  der  Eisenbahnbrücke  am 
Haneken  mündet  der  Ems-Veckte-Kanal. 

Der  bereits  erwähnte  Haneken  - Kanal  von 
Hanekenfähr  bis  Meppen  ist  verbreitert  und  ver- 
tieft worden.  Seine  vier  kleinen  Schleusen  bei 
Haneken,  Geeste,  Varloh,  Teglingen  und  die  Koppel- 
schleuse bei  Meppen  sind  für  den  Verkehr  der 
kleinen  Fahrzeuge  belassen,  daneben  aber  bei  den 
genannten  Orten  Schleppzugschleusen  von  165  m 
Länge  für  grosse  Schiffe  erbaut. 

Von  Meppen  bis  Papenburg  ist  eine  Kanali- 
sirung  der  Ems  in  fünf  Staustufen  mit  165  m langen 
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Schleusen  bei  Hüntel,  Hilter,  Düthe,  Bollingerfähr 
und  Herbrum  erfolgt.  Die  ersten  vier  Staustufen 
haben  Nadel  wehre,  die  bei  Herbrum,  wo  in  der  Ems 
schon  Ebbe  und  Fluth  eintritt , ein  beiderseitig 
kehrendes  Schützenwehr  erhalten. 

An  der  freien  Emsstrecke  von  Papenburg  bis 
Oldersum  erbaut  die  Stadt  Papenburg  mit  einem 
staatlichen  Zuschüsse  von  750  000  Mark  unterhalb 
der  bestehenden  Emsschleuse  eine  zweite  grössere 
von  15  m Thorweite,  5,5  m Drempeltiefe  und  einer 
Nutzlänge  von  90  m. 

Um  die  langen  Kanalschiffe  den  Gefahren  des 
Seegangs  auf  der  breiten  Emsstrecke  von  Oldersum 
bis  Emden  zu  entziehen,  ist  hier  ein  9 km  langer 
Seitenkanal  angelegt,  der  unmittelbar  in  den  Hafen 
Emden  einmündet,  wo  der  gewöhnliche  Wasserstand 
auf  Fluthnull  liegt.  Ursprünglich  sollte  dem  Seiten- 
kanal derselbe  Wasserstand  gegeben  werden,  die 
Rücksichtnahme  auf  die  Entwässerung  des  durch- 
schnittenen Gebiets,  die  durch  einen  Hochwasser- 
kanal erschwert  worden  wäre,  führte  indess  dazu, 
den  Kanal  als  Niedrigwasserkanal  mit  dem  Binnen- 
wasserstand der  Plauptentwässerungszüge  auszu- 
führen. Es  kehrt  somit  jetzt  die  Verbindungs- 
schleuse nach  dem  Hafen  Emden  bei  Borssum 
gegen  den  Emdener  Hafenwasserstand,  und  die 
Eintrittsschleuse  an  der  Ems  bei  Oldersum  sowohl 
gegen  Fluth  der  Ems  als  gegen  den  Binnenwasser- 
stand bei  Ebbe  der  Ems. 

Der  Ausbau  des  E m d e n e r II  a f e n s ist  in  dem 
Gesetze  vorgesehen.  Der  anfängliche  Plan  hat 
entsprechend  der  Vergrösserung  des  Tiefganges 
der  Seeschiffe  eine  erhebliche  Erweiterung  erfahren, 
um  den  Wettbewerb  mit  den  Häfen  Rotterdam, 
Amsterdam  und  Antwerpen  aufnehmen  zu  können. 

Danach  wird  das  Fahrwasser  der  Unter-Ems, 
welches  zur  Zeit  bei  gewöhnlichem  Hochwasser 
ungefähr  8,5  m Tiefe  hat,  bis  zum  Emder  Aussen- 
hafen  auf  10  m vertieft,  d.  i.  die  gegenwärtige 
Fahrtiefe  der  Weser  unterhalb  Bremerhaven.  Der 
mehrere  Quadratmeilen  grosse  Dollart  wird  als 
Spülbecken  zur  Erhaltung  der  Wassertiefe  in  der 
Ems  dienen.  Der  Emdener  Aussenhafen  soll  eine 
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Tiefe  von  11,5  m unter  Mittel-Hochwasser  erhalten, 
damit  dort  auch  bei  tief  abfallenden  Ebben  Schiffe 
bis  zu  8 m Tiefgang  flott  bleiben.  Für  die  Ham- 
burg-America-Linie  sollen  ein  200  m langer  Kai,  ein 
Güterschuppen  von  4100  qm  Grundfläche  und  ein 
5000  qm  grosser  Kohlenlager  latz  mit  Eisenbahn- 
anschluss und  6 elektrisch  betriebenen  Krähnen 
hergestellt  werden.  Die  Gesellschaft  übernimmt 
die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  für  diese 
vom  Staate  zu  errichtenden  Anlagen  und  zahlt  eine 
die  Verzinsung  des  Bau-Kapitals  von  1240  000  Mark 
dienende  Miethe.  Die  Kosten  für  die  Vertiefung 
und  den  weiteren  Ausbau  des  Aussenhafens,  und 
zwar  für  Baggerarbeiten,  Kaimauern,  Uferdeckungen, 
Schuppen,  Gleis-Krahnanlagen,  für  Dalben,  Wege, 
Beleuchtung,  Wasserversorgung,  Bagger  u.  s.  w.  sind 
im  Ganzen  auf  4 144  000  Mk.  veranschlagt, 
dazu  kommen  2 500  000  „ für  Vertiefung  des  Fahr- 

wassers des  Unterarms 
1 240  000  „ für  Anlagen  der  Ham- 
burg-Amerika-Linie 

zus.  7 884  000  Mk. 

Die  Ausführung  soll  innerhalb  zwei  Jahren 
erfolgen;  für  das  Jahr  1900  ist  der  erste  Theil- 
betrag  von  4 500  000  Mk.  im  preussisehen  Staats- 
Haushalt  vorgesehen. 

Im  Emdener  Binnenhafen,  dessen  Seeschleuse 
eine  Drempeltiefe  von  6,5  m unter  Fluthnull  hat 
finden  Schiffe  bis  6 m Tiefgang  gute  Liegeplätze 
zum  Umschlag  zwischen  See-  und  Kanalschiff,  eine 
durch  Bohlwerk  befestigte  genügende  Kailänge 
zum  Umschlag  auf  die  Eisenbahn  mit  ebenfalls 
elektrisch  betriebenen  Hebevorrichtungen  und  aus- 
reichende Schuppenfläche  zum  Lagern  von  Gütern. 
Daselbst  sind  drei  Stichhäfen  mit  einer  grossen 
Uferlänge  hergestellt,  die  sich  vorzüglich  zu  gross- 
gewerblichen Anlagen,  Schiffbauanstalten,  Lager- 1 
plätzen  u.  dgl.  eignen. 

Abmessungen  des  Kanals. 

Der  normale  Kanalquerschnitt  hat  18  m Sohlen- 
breite, 2,5  m geringste  Wassertiefe  und  30  m Wasser- 
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breite.  Die  lichten  Briickenhöhen  betragen  4 m 
über  dem  höchsten  Wasserstande.  Dieser  liegt  in  den 
längeren  Haltungen  von  Dortmund  bezw.  Herne  bis 
zur  Schleuse  3 um  50  cm  höher  als  der  normale,  sodass 
hier  eine  Aufspeicherung  von  Wasser  möglich  ist. 
Die  Sohlenverbreiterung  in  den  Curven  beträgt 
0,5  m bei  2000  m,  1 m bei  1000  m,  1,5  m bei  500  m 
und  3 m bei  400  m Krümmungshalbmesser.  Die 
Kanalbreite  bei  den  Sicherheitsthoren  und  solchen 
Bauwerken,  die  grössere  Flüsse  und  Landstrassen 
tiberbrücken,  misst  18  m. 

Die  Schleusen  von  Münster  bis  zur  Ems  haben 
eine  nutzbare  Länge  von  67  m,  8,6  m Thorweite 
und  3 m Wassertiefe  über  den  Drempeln.  Von  der 
Hanekenschleuse  anfangend  sind  Schleppzug- 
schleusen mit  165  m Länge  und  10  m Thorweite 
gebaut.  Bis  einschliesslich  Schleuse  Meppen  haben 
sie  3 m Wassertiefe  über  dem  Oberdrempel  und 
2,5  m über  dem  Unterdrempel.  Bei  den  folgenden 
fünf  Schleusen  der  Emskanalisirung  liegt  der  Unter- 
drempel 2,5  m unter  dem  hydrostatischen  Stau- 
spiegel des  Unterwassers  und  der  Oberdrempel  auf 
gleicher  Höhe.  Die  Schleusen  zum  Abschluss  des 
Seitenkanals  Oldersum-Emden  haben  100  m Länge 
bei  10  m Thorweite. 

Die  grössten  Abmessungen  der  Fahrzeuge  mit 
65  m Länge  und  8,2  m Breite  richten  sich  nach 
der  Grösse  der  Schleusen.  Ein  grösster  Tiefgang 
von  1,75  m wird  bei  einer  Geschwindigkeit  bis  zu 
5 km  in  der  Stunde  und  ein  Tiefgang  bis  zu  2 m 
bei  einer  grössten  Geschwindigkeit  von  4 km  in  der 
Stunde  zugelassen. 

Zur  Ermittelung  dieser  Zahlen  sind  im  Sommer 
1898  auf  einer  fertigen  Streke  des  Kanals  bei  Lingen 
umfangreiche  Fahrversuche  gemacht  worden.  Diese 
Versuche  und  die  Ergebnisse  der  dabei  erfolgten 
Beobachtungen  bezüglich  der  Schiffswiderstände, 
der  hervorgerufenen  Wasserbewegungen  und  ihrer 
Wirkungen  auf  Sohle  und  Ufer  des  Kanals  sind  auf 
Veranlassung  und  auf  Kosten  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  in  einem  Druckwerk  vom  Civil- 
ingenieur  Baurath  Haack  niedergelegt  und  wissen- 
schaftlich bearbeitet  worden.  (Vgl.  unten  No.  19).. 
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Bauwerke. 

Die  Schwimmerschleuse  bei  Henrichen- 
burg*)  ist  das  bedeutendste  Bauwerk  des  Kanals. 
Der  Entwurf  ist  das  Ergebniss  eines  engeren  Wett- 
bewerbes, zu  dem  fünf  Maschinenfabriken  von  der 
Bauverwaltung  aufgefordert  waren.  Den  Vorzug 
erhielt  der  Entwurf  von  Haniel  & Lueg  in  Düssel- 
dorf-Grafenberg, der  eine  Sehwimmerschleuse  mit 
Spindelführung  nach  Jebens  in  Vorschlag  brachte. 
Haniel  & Lueg  haben  die  Abteufung  der  Brunnen, 
die  Eisenkonstruktionen  und  die  maschinellen  Theile 
hergestellt.  Zur  Ausführung  der  Eisenarbeiten  haben 
sie  die  Firma  Harkort  in  Duisburg  und  zum  Bau 
der  elektrischen  Maschinen  die  Firma  Lahme  vor  in 
Frankfurt  a,  M.  herangezogen.  In  fünf  neben  ein- 
ander liegende  wassergefüllte  Brunnen  von  9,2  m 
Durchmesser  und  30  m Tiefe  tauchen  fünf  Schwimmer 
aus  Eisenblech  von  8,3  m Durchmesser  und  10  m 
Höhe.  Diese  liefern  durch  ihren  Auftrieb  die  Trag- 
kraft für  das  Gewicht  des  mit  Wasser  gefüllten 
Troges  nebst  seinem  Unterbau,  das  sich  aut  3000  t 
beläuft.  Der  Trog  hängt  an  breiten  eisernen  loth- 
rechten  Bändern  in  einer  Brücke,  die  durch  gitter- 
artige Aufbauten  auf  die  fünf  Schwimmer  aufgesetzt 
und  mit  ihnen  verbunden  ist.  Die  Brücke  und  der 
Trog  werden  also  zusammen  durch  den  Auftrieb 
der  Schwimmer  getragen  und  zwar  befindet  sich 
das  ganze  schwimmende  Sj^stem  annähernd  im 
Gleichgewicht,  sodass  eine  geringe  Vermehrung  des 
Wasserinhalts  im  Troge  das  Niedergehen,  eine  Ver- 
minderung das  Auf  steigen  hervorbringt.  Um  beide 
Bewegungen  in  der  Hand  zu  behalten,  d.  h.  zur 
rechten  Zeit  einzuleiten,  an  jedem  Punkt  beliebig 
zu  unterbrechen  und  in  der  gewünschten  Endstellung 
zu  beenden,  sind  seitlich  vier  grosse  stehende 
Schraubenspindeln  angeordnet,  durch,  deren  Drehung 
die  Trogbrücke  anscheinend  hinauf-  oder  hinabge- 
schraubt wird:  thatsächlich  haben  die  Spindeln  aber 


*)  Modell  No.  11.  Genaue  Beschreitungen  mit  Zeich- 
nungen s.  Centrarblatt  d.  Bauverwaltg.  Jahrg.  1896,  S.  308 
u.  ff.  und  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure 
Jahrg.  1899,  S.  946. 
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nur  die  angegebene  Wirkung  der  Regelung  der 
Bewegung  und  der  Parallelführung.  Der  Trog  ist 
70  m lang  und  8,6  m breit.  An  beiden  Enden  ist 
er  durch  ein  Schütz  geschlossen.  Ebenso  geschlossen 
sind  die  Anschlusshäupter  der  oberen  und  unteren 
Kanalhaltung.  Vor  dem  oberen  und  unteren  Kanal- 
thor befindet  sich  je  ein  nach  den  Wasserständen 
verstellbarer  Keilverschluss,  der  beiderseits  mit 
Gummiwulsten  versehen  ist  und  durch  das  Anfahren 
des  Troges  in  die  Endstellung  an  die  Endflächen 
der  entsprechenden  Kanal-  und  Trogtheile  wasser- 
dicht angepresst  wird.  Trogthor  und  Kanalthor 
werden  gekuppelt  und,  nachdem  der  Spalt  zwischen 
beiden  mit  Wasser  gefüllt,  durch  eine  Winde,  die 
vom  Kanalhaupt  aus  mit  Zahnstangen  angreift,  zu- 
gleich gehoben ; ihr  Gewicht  ist  durch  Gegengewichte 
ausgeglichen.  Findet  die  Verbindung  des  Troges 
mit  dem  Unterkanal  statt,  so  fährt  das  Schiff  von 
der  unteren  Haltung  in  den  Trog  ein,  und  zugleich 
fliesst  das  Uebergewichtswasser  aus  dem  Trog, 
dessen  Wasserstand  bei  der  Anfahrt  etwas  höher 
als  im  Unterkanal  stand,  nach  dem  Kanal  ab,  die 
Thore  werden  hinabgelassen,  das  Spaltwasser  be- 
seitigt und  die  Kupplung  aufgehoben.  Der  Trog 
steigt  nun  auf,  sobald  die  Drehung  der  Sicherheits- 
schrauben die  Bewegung  gestattet.  Am  Oberhaupte 
wird  die  Bewegung  so  unterbrochen,  dass  der  Trog- 
wasserstand etwas  tiefer  als  der  Kanalwasserstand 
bleibt  und  beim  Oeffnen  der  Thore  Wasser  als 
Uebergewicht  in  den  Trog  eintritt.  Die  Bewegungen 
der  Thore  und  Verschlüsse  sind  dieselben  wie  am 
Unterhaupt.  Nach  Hebung  der  Thore  fährt  das 
Schiff  aus  dem  Trog  in  den  Oberkanal. 

Die  vier  Schraubenspindeln  werden  zwangläufig 
mittels  einer  aus  Wellen  und  Zahnrädern  bestehen- 
den Transmission  bewegt,  die  auf  einer  hohen  Bühne 
zwischen  den  vier  Führungsthürmen  liegt,  Der  An- 
trieb ist  elektrisch.  Ebenso  werden  die  Thorschützen 
durch  Elektromotoren  bewegt.  Die  Krafterzeugung 
erfolgt  durch  zwei  neben  dem  Hebewerk  in  einem 
Maschinenhaus  aufgestellte  Dampfdynamos  von  je 
220  Pferdekraft,  von  denen  eine  als  Ersatzmaschine 
dient.  Diese  liefern  auch  die  Triebkraft  für  zwei 
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Kreiselpumpen,  die  der  oberen  Haltung  das  erforder- 
liche Speisungswasser  zuführen. 

Die  ganze  Anlage  des  Hebewerkes  hat  rund 
2,5  Millionen  Mark  gekostet. 

Neben  diesem  hervorragendsten  Bauwerke  des 
Kanals  sind  die  Kanalbrücken  über  die  Lippe,  Stever 
und  Ems  zu  nennen,  die  hoch  über  den  Wasser- 
spiegel der  Flüsse  hinwegführen.  Ansichtsflächen, 
Gewölbe  und  das  innere  Gewölbe,  der  Lippe-  und 
Steverüberbriickung  sind  aus  Ruhrkohlensandstein 
hergestellt,  nur  bei  der  Emsüberbrückung  sind 
Klinker  verwandt. 

Bei  den  Wegebrücken  sind  abgesehen  von 
einigen,  besonderen  Zwecken  des  Verkehrs  und  ört- 
lichen Bedingungen  angepassten  Brücken  fünf  For- 
men zur  Ausführung  gelangt,  die  den  Brückenbreiten 
von  4,5,  5,  5,5,  7 und  8 m entsprechen.  Die  Zahl 
solcher  Normalbrücken  beträgt  112.  Die  Gesammt- 
zahl  der  über  den  Kanal  geführten  Brücken  beträgt 
185,  wozu  rund  6900  t Flusseisen  verwandt  sind. 

In  den  höheren  Kanaldämmen  liegen  3 Wege- 
unterführungen, eine  im  Lippethal  bei  Datteln,  und 
zwei  im  Steverthal  bei  Olfen. 

Das  für  den  Kanal  nöthige  Wasser  muss  zum 
Theil  aus  der  Lippe  aufgepumpt  werden.  Das  Pump- 
werk liegt  neben  der  Lippe-Kanalbrücke  bei  Olfen. 
Drei  Dampfpumpen  von  je  400  Pferdekraft  und  mit 
je  0,88  cbm/Sec.  durchschnittlicher  Leistung  heben 
das  Kanalspeisungswasser  bei  mittlerem  Wasser- 
stande der  Lippe  16  m hoch  in  den  Kanal. 

Wasserauslässe  zum  Trockenlegen  einer  Kanal- 
haltung sind  an  zehn  Punkten  des  Kanals  vor- 
gesehen. 

Durch  sieben  Sicherheit sth  ore,  wovon  zwei  in 
der  Dortmunder  Haltung,  drei  in  der  Haupthaltung 
und  zwei  in  der  Haltung  unterhalb  Münster  liegen, 
sowie  durch  die  Schleusenthore  kann  eine  Zerlegung 
des  Kanals  in  einzelne  Abschnitte  erfolgen. 

Das  Thor  (Modell  No.  12)  besteht  aus  einem 
Segmentschütz,  das  im  geöffneten  Zustande  4 m 
hoch  über  dem  Wasserspiegel  zum  Gebrauch  bereit 
steht.  Den  Abschluss  bildet  eine  nach  einem  Kreis* 
bogen  gekrümmte  Blechhaut,  welche  durch  2 Längs- 


22 


träger  unterstützt  wird.  Die  Träger  sind  so  an- 
geordnet, dass  annähernd  die  grössten  Momente  in 
der  Blechhaut  gleich  gross  sind. 

Die  Blechhaut  ist  durch  Rippen  ausgesteift.  Die 
Träger  stützen  sich  auf  die  Thorarme,  welche  die 
bei  der  Bewegung  auftretende  Verdrehungskraft 
und  die  beim  einseitigen  Wasserdruck  auftretende 
Druckkraft  auf  die  Axen  übertragen.  In  dem 
unteren  Ende  der  Thorarme  sind  Gegengewichte 
gelagert,  welche  angenähert  das  Gewicht  des  Seg- 
mentschützes ausgleichen. 

Das  geschlossene  Thor  legt  sich  mit  einer  Holz- 
leiste gegen  eine  in  der  Kanalsohle  angebrachte 
Granitschwelle. 

Die  seitliche  Dichtung  wird  durch  je  eine  Walze 
herbeigeführt,  die  sich  gegen  glatte  eiserne  Flächen 
im  Mauerwerk  oder  gegen  am  Thorkörper  ange- 
brachte gusseiserne  Rinnen  legen,  je  nachdem  Druck 
von  aussen  oder  innen  kommt. 

Die  Wirkung  der  Gegengewichte  muss  wegen 
der  Veränderlichkeit  des  Gewichtes  der  Thorkörper 
und  der  Gegengewichte  selbst  in  verschiedenen 
Lagen  des  Thors  verschieden  sein.  Um  dies  zu  er- 
reichen, sind  die  Gegengewichte  an  Pendeln  auf- 
gehängt, die  ein  Gelenk  haben. 

Im  ersten  Theil  der  Bewegung  schwingt  das 
Gegengewicht  an  der  ganzen  Pendellänge,  sodann  legt 
sich  der  mittlere  Gelenkpunkt  gegen  eine  Knagge,  so 
dass  in  weiterer  Bewegung  bis  zur  Endstellung  das 
Gegengewicht  nur  um  das  kurze  Pendelende  dreht. 
Hierdurch  wird  annähernd  eine  Veränderung  der 
Schwerpunktslage  des  Gegengewichts  erreicht,  wie 
sie  sich  theoretisch  als  nöthig  erweist,  wenn  bei 
normalem  Wasserstande  in  jeder  Lage  des  Thors 
Gewichtsausgleichung  stattfinden  soll. 

Die  Gegengewichte  tauchen  in  einen  Schlitz  im 
Mauerwerk  ein,  der  nicht  wasserfrei  gehalten  ist. 

Die  Sohle  des  Kanales  und  die  Böschungen  in 
unmittelbarem  Anschluss  an  das  Mauerwerk  sind 
gepflastert. 

Die  Kosten  betragen  für  den  eisernen  Ueber- 
bau  rund  50  000  Mk.,  für  die  Maurerarbeiten  und 
die  anschliessende  Uferbefestigung  rund  30  000  Mk. 
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Das  Sicherheitsthor  kann  durch  einen  Mann 
bewegt  werden.  Das  Sckliessen  des  Thores  lässt 
sich  im  Allgemeinen  in  9,  das  Oeffnen  in  20  Minuten 
bewirken. 

Die  erste  Schleuse  des  Abstiegs  vom  Haupt- 
kanal zur  Ems  bei  Münster  und  die  letzte  bei  Gleesen 
haben  jede  6,2  m Gefälle  und  sind  als  Sparschleusen 
mit  elektrischem  Betrieb  eingerichtet.  Dazwischen 
liegen  sechs  gewöhnliche  Kammerschleusen  mit 
geringerem  Gefälle.  Die  beiderseitige  Umläufe  sind 
durch  Rollschützen  geschlossen.  Die  Thore  sind 
von  Eisen  mit  übereck  ausgesteiften,  gebogenen 
Blechhäuten  hergestellt,  ihre  Bewegung  erfolgt  durch 
Zahnstangen. 

Die  Füllung  und  Leerung  der  Schleusenkammer 
erfordert  je  5 Minuten,  eine  Schleusung  rund 
15  Minuten.  Die  Schleusen  von  Münster  bis  zur 
Ems  bei  Gleesen  können  nur  ein  einzelnes  grosses 
Schiff  aufnehmen,  von  Hanekenfähr  an  sind  dagegen 
die  Schleusen  zur  Aufnahme  eines  ganzen  Schlepp- 
zuges eingerichtet.  Die  Sperrschleuse  am  Haneken 
tritt  nur  gegen  höhere  Wasserstände  des  Emsflusses 
in  Betrieb,  sie  wird  also  meist  offen  stehen.  Bei  den 
Schleusen  der  kanalisirten  Ems  wechselt  das  Ge- 
fälle von  2,90  m bis  1,50  m.  Zur  Speisung  steht 
die  durch  die  Hase  verstärkte  Ems  zur  Verfügung, 
man  konnte  ihnen  deshalb  geböschte  Kammerwände 
geben.  Umläufe  von  3,2  qm  Fläche  ermöglichen 
eine  Schleusung  in  25  Minuten. 

Die  oberen  vier  Stauwerke  sind  als  Nadel  wehre 
mit  je  50,60  m Länge,  das  fünfte  Wehr  bei  Herbrum 
als  Schützenwehr  mit  sechs  Oeffnungen  von  62,83  m 
Gesammtweite  hergestellt.  Die  Seeschleuse  bei 
Olnersum  hat  zwei  Fluth-  und  zwei  Ebbethore.  Da- 
bei ist  die  ganze  Sckleusenplattform  und  auch  das 
Binnenhaupt  mit  Binnenfluththor  auf  Sturmfluthhöhe 
gelegt,  sodass  selbst  bei  höchstem  Wasserstand  ge- 
schleust werden  kann. 

Den  Anschluss  des  Oldersumer  Seitenkanals 
nach  dem  Emdener  Binnenhafen  bildet  die  Bors- 
sumer Schleuse  mit  gewöhnlich  2,05  m Gefälle. 
Der  Vorfluthkanal  des  Ems  - Jade  - Kanals  führt  bis 
zum  Aussenhafen  neben  der  Emdener  Seeschleuse, 


24 


wo  er  durch  ein  Siel  mit  zwei  Oeffnungen  von 
je  8,6  m Weite  abgeschlossen  ist.  Sein  Zweck 
ist  die  Abführung  des  überschüssigen  Wassers  aus 
dem  Ems- Jade-Kanal.  Der  Vorfluthkanal  ist  mittels 
Dükers  unter  dem  Fehntjer  Tief  Und  unter  dem 
Oberhaupt  der  Borssumer  Schleuse  durchgeführt. 
Zwischen  dem  Oldersumer  Seitenkanal  und  dem 
Ems- Jade-Kanal  ist  ein  Verbindungkanal  hergestellt; 
Die  Borssumer  Schleuse  kann  aus  dem  Vorfiuthkanal, 
sobald  dieser  Hochwasser  führt,  gefüllt  und  eben 
dahin  entleert  werden,  wenn  niedrige  Wasserstände 
vorhanden  sind.  Die  Schleuse  kostet  490  000  Mark. 

Neben  dem  ganzen  Kanal  von  Dortmund  bezw. 
Herne  bis  Emden  ist  eine  Fernsprechanlage  mit 
zwei  Drähten  hergestellt,  einem  für  den  Verkehr 
der  Hauptstationen  unter  einander  und  einem  für 
den  örtlichen  Verkehr  der  Strommeister  und  für 
den  Betrieb  der  Schleusen,  Wehre  und  sonstigen 
Anlagen. 

Für  die  Stromaufsichtsbeamten,  sowie  für  die 
Schleusen-  und  Wehrmeister  sind  Dienstwohnungen 
am  Kanal  erbaut.  Jede  Wohnung  nebst  Stallgebäude 
hat  143  qm  bebaute  Fläche. 

Häfen. 

Ausser  den  bereits  genannten  grösseren  Hafen- 
anlagen sind  an  zahlreichen  kleineren  Orten  Schilfs- 
liegestellen für  zwei  bis  acht  Schiffe,  zum  Theil  mit 
einer  dreieckförmigen  Ausbuchtung  zum  Wenden 
hergestellt.  Das  Stillliegen  von  Schiffen  im  freien 
Kanal  ist  auf  Nothfälle  beschränkt  und  das  Anlegen 
zum  Löschen  und  Laden  ausserhalb  der  Liegeplätze 
nur  ausnahmsweise  erlaubt. 

Für  das  Löschen  und  Laden  in  öffentlichen  Häfen 
wird  nach  drei  Güterklassen  eine  Gebühr  von  2 
bezw.  4 und  6 Pf.  für  die  Tonne  erhoben.  Die 
Städte  Dortmund  und  Münster,  denen  die  Verwaltung 
ihrer  Häfen  überlassen  ist,  haben  besondere  Tarife, 
ebenso  der  Emdener  Seehafen. 

Baukosten. 

Die  zur  Verfügung  gestellten  Baukosten  im  Be- 
trage von  79  430  000  Mark  vertheilen  sich,  geordnet 
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nach  den  Titeln  des  Kostenvoranschlages,  der  dem 


Gesetze  von  1886  zu  Grunde  lag,  wie  folgt: 

1.  1748  Hektar  Grunderwerb  . . 8 215  000  M 
o 3.  23  322  000  cbm  Erde  einschliess- 

lich Regulirung  und  gewöhn- 
liche Befestigung  der  Kanal- 
böschungen   21  532  000  „ 

4.  Uferbefestigung  im  Emdener 

Hafen 1 596  000  „ 

5.  Unterhaltung  der  Kanalanlagen 

während  der  Bauzeit  ...  1 271  000  „ 

6.  484  Bauwerke 22  067  000  „ 

7.  Befestigung  der  Leinpfade,  Ge- 

bäude, Hafenanlagen  auschl. 

Emden 4 646  000  „ 

8.  Gebäude  und  Ausrüstung  im 

Emdener  Hafen 600  000  „ 

9.  Wasserzubringer  einschl.  Ent- 

schädigungen   68  000  „ 

10.  Speisungspumpwerk  a.  d.  Lippe  1 062  000  „ 

11.  Bauleitung,  Vorarbeiten,  Kanal- 

baukassen usw 7 779  000  „ 

12  a.  Befestigung  der  Böschungen  mit 

Steinen  usw 5 547  000  „ 

12b.  Nachträgliche  Dichtung  des 

Kanals  mit  Thonschlag  . . 2 278  000  „ 

12  c.  Unvorhergesehenes 2 769  000  „ 

Summe  79  430  000  JC 


Hieraus  ergiebt  sich  bei  rund  252  km  Kanal- 
länge ein  Durchschnittsbetrag  von  316  000  Mark  für 
einen  Kilometer,  wobei  indes  die  Ausgaben  für  die 
grösseren  Häfen  (Emden,  Dortmund,  Papenburg, 
Münster)  einbegriffen  sind. 

Bauausführung. 

Durch  das  Kanalgesetz  war  die  Ausführung, 
soweit  sie  nicht  durch  den  Finanzminister  zu  er- 
folgen hatte,  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
übertragen. 

Nach  den  der  Festschrift  beigefügten  ausführ- 
lichen Verzeichnissen  sind  im  ganzen  102  höhere 
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Bau-  und  Verwaltungsbeamte  bei  der  Kanalcom- 
mission in  Münster  und  der  örtlichen  Ausführung 
beschäftigt  gewesen,  und  88  Unternehmer  haben 
grössere  Arbeiten  und  Lieferungen  ausgeführt. 

Für  die  Bauausführung  wurden  6 Abtheilungen 
und  28  Baustrecken  gebildet.  Die  längste  Strecke 
Hiltrup  hatte  13  km,  die  kürzeste,  Lippeübergang, 
4 km. 

Ausser  einigen  Erd-  und  Baggerungsarbeiten 
wurden  alle  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Ver- 
dingung gestellt.  Der  grösste  Vertrag  über  Erd- 
arbeiten lautet  auf  3 Millionen  Mark. 

Der  Fortschritt  der  Bauarbeiten,  die  1891  in 
der  Strecke  Varloh  begonnen  wurden,  spricht  sich 
in  den  folgenden  in  den  einzelnen  Jahren  veraus- 


gabten  Beträgen  aus: 

vom  1.  Juli  1889  bis  31.  März  1891  . 

821602  Mark 

Kechnungsjahr  1891/92  

864873  „ 

V 

1892/93  

5905912  „ 

?? 

1893/94  

10766  614  „ 

?? 

1894/95  

11  149068  „ 

?? 

1895/96  ..... 

14  609672  „ 

?? 

1896/97  ..... 

12  518942  „ 

?? 

1897/98  

11579317  „ 

1898/99  

4 274980  „ 

Arbeiterverhältnisse. 

Durchschnittlich  sind  täglich  beschäftigt  worden : 

Im  Baujahr 

Handwerker,  Schacht 
meister,  Poliere 

Arbeiter 

1893  . 

. ...  434  . . . 

. 4200 

1894  . 

. ...  578  . . . 

. 3665 

1895  . 

. ...  692  . . . 

. 3834 

1896  . 

. ...  831  . . . 

. 3520 

1897  . 

. ...  567  . . . 

. 2150 

1898  . 

. . . . 85  . . . 

355 

Die  Arbeiter  lebten  entweder 

in  Baracken, 

welche  die  Unternehmer  auf  Grund  der  mit  ihnen 
abgeschlossenen  Verträge  herzustellen  hatten,  oder 
als  Kostgänger  der  Bauern. 

Für  alle  Arbeiter  am  Kanal  war  eine  gemein- 
schaftliche Krankenkasse  eingerichtet. 
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Betrieb  und  Verwaltung  des  Kanals. 

Die  bei  Beendigung  der  Bauarbeiten  an  Stelle 
der  aufgelösten  Kanal-Kommission  eingerichtete 
Verwaltung  des  Kanals  und  der  Schiffahrtspolizei 
ist  nach  dem  Muster  der  für  die  grossen  Ströme 
eingesetzten  Strombauverwaltungen  gebildet.  Dem 
Ober-Präsidenten  in  Münster,  als  Chef  der  Kanal- 
verwaltung, welchem  die  Strecke  von  Dortmund 
bis  zur  Grenze  der  Regierungsbezirke  Osnabrück 
und  Aurich  bei  Papenburg,  sowie  die  Nebengewässer 
(Ems  und  Hase)  unterstellt  sind,  sind  ein  Regierungs- 
und Baurath,  ein  Wasserbauinspector  und  ein 
Bauinspector  des  Maschinenbaufaches  zugetheilt. 
Die  örtliche  Verwaltung  erfolgt  durch  die  Wasser- 
bauinspectionen  Münster  und  Meppen.  Die  Ems 
von  Papenburg  abwärts  bleibt  dem  Regierungs- 
präsidenten in  Aurich  unterstellt  und  wird  durch 
dieWasserbauinspectionenLeer  und  Emden  verwaltet. 

Für  die  an  vierzehn  Stellen  (Schleusen  und 
Häfen)  vorgesehene  Erhebung  der  Kanalabgaben 
ist  der  von  dem  Finanzminister  und  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  erlassene  Tarif  vom 
1.  März  1898  massgebend,  welcher  für  eine  Tonne 
Güter  der  III.  Klasse  (Brennstoffe,  Erden,  Baustoffe, 
Düngemittel,  usw.)  30  Pf.,  für  Güter  der  II.  Klasse 
(Eisen,  Holz,  Kartoffeln  usw.)  50  Pf.  und  für  alle 
übrigen  zur  I.  Klasse  gehörigen  Güter  70  Pf.  Ab- 
gaben für  die  ganze  Strecke  von  Schleuse  Herbrum 
bis  Dortmund  in  Aussicht  nimmt,  während  vorläufig 
bis  zum  Ablauf  einer  fünfjährigen  Uebergangszeit 
nach  erfolgter  vollständiger  Fertigstellung  des 
Kanals  die  verminderten  Sätze  von  10,  25  und  50  Pf. 
für  1 Tonne  erhoben  werden.  Schiffe,  die  mit  Schlick 
beladen  sind,  zahlen  keine  Kanalabgaben;  ebenso 
wenig  kleine  Fahrzeuge,  deren  Tragfähigkeit 
3 Tonnen  nicht  übersteigt. 

Zur  Eichung  von  Fahrzeugen  bestehen  drei 
Schiffs eichämter  in  Dortmund,  Meppen  und  Emden. 

Kanal  und  Landwirtschaft. 

Für  die  unvermeidlichen  Nachtheile,  die  den 
Anliegern  bei  Durchschneidungen  von  Ländereien, 
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Abscimeiden  von  Wegen  und  Wasserläufen,  Wasser- 
entziehung, Zerstücklung  von  Forsten,  Ueberstauung 
von  Flächen  erwuchsen,  sind,  soweit  die  Schäden 
sofort  abzusehen  waren,  reichliche  Entschädigungen 
gezahlt  worden. 

Anderseits  hat  der  Bau  des  Kanals  aber  auch 
manche  Yortheile  für  die  Landwirtschaft  im  Gefolge 
gehabt.  Ganz  besonders  wird  die  Zusammenfassung 
des  Gefälles  an  den  Schleusen  für  viele  Gegenden 
die  Veranlassung  zu  Meliorationen  sein.  Ent- 
wässerungen, umfangreiche  Berieselungen,  Her- 
stellung von  Fischteichen  und  Sammelbecken  sind 
geplant  und  zum  Theil  schon  ausgeführt. 

Verkehr  auf  dem  Kanal. 

Die  Aussichten  auf  eine  rege  Gestaltung  des 
Verkehrs  schon  in  den  ersten  Jahren  sind  nicht 
ungünstig. 

Die  westfälische  Transport-Actien-Gesellschaft, 
welche  unter  erheblicher  Betheiligung  des  rheinisch- 
westfälischen Kohlen- Syndicats  mit  einem  Actien- 
capital  von  2 200000  Mark  ausgerüstet  ist  und  bisher 
Niederlassungen  in  Dortmund  und  Emden  einge- 
richtet hat,  verfügt  unter  einer  thatkräftigen  und 
erfahrenen  Leitung  schon  jetzt  auf  dem  Kanal  über 
eine  Flotte  von  dreissig  eisernen  Schleppkähnen 
mit  27  000  Tonnen  Ladungsvermögen,  vier  Schleppern 
von  je  200  Pferdestärken  und  drei  Güterdampfern 
von  zusammen  2000  Tonnen  Ladefähigkeit  mit  ei- 
gener Ausladevorrichtung,  die  dem  örtlichen  Verkehr 
der  an  dem  Kanal  belegenen  kleineren  Ortschaften 
zu  dienen  bestimmt  sind. 

In  Leer  hat  sich  die  „Schleppschiffahrts- 
Gesellschaft  Dortmund  - Ems“  gebildet,  welche 
zunächst  mit  einem  Schlepper  und  fünf  eisernen 
Schleppkähnen  von  zusammen  1850  Tonnen  Lade- 
fähigkeit den  Verkehr  auf  dem  Kanal  alsbald  auf- 
genommen hat.  Auch  die  Besitzer  von  52  kleinen 
Schiffen,  sogenannten  Pünten,  mit  30  bis  130  Tonnen 
Ladefähigkeit  haben  sich  zu  einer  Transportge- 
sellschaft in  Meppen  vereinigt,  um  gemeinsam  den 
Schiffsbetrieb  auf  dem  Dortmund  - Ems  - Kanal  aus- 
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zuüben,  und  Einzelunternehmer  bieten  Fahrzeuge 
in  grösserer  Zahl  zum  Güterversand  an. 

Die  westfälische  Transport- Actien- Gesellschaft 
lässt  verschiedene  Kanal-Seekähne  bauen,  welche 
den  unmittelbaren  Verkehr  zwischen  dem  Kanal 
(insbesondere  Dortmund)  einerseits  sowie  Bremer- 
haven und  Hamburg  bezw.  der  Ostsee  anderseits 
ohne  Umladung  in  einem  Seehafen  vermitteln  sollen; 
mehrere  Schiffe  gleicher  Art  werden  die  „Vereinigte 
Bugsir-  und  Frachtschiffahrts  - Gesellschaft“  in 
Hamburg  und  der  „Norddeutsche  Lloyd“  in  Bremen 
in  Dienst  stellen.  Die  erste  Gesellschaft  hat  ferner 
bereits  seit  Anfang  des  Jahres  1899  zwischen  Emden 
und  Hamburg  bezw.  der  Ostsee  einen  Betrieb  mit 
grossen  Seekähnen  aufgenommen,  welche  in  Emden 
in  Kanalschiffe  umladen  oder  dort  aus  diesen  be- 
laden werden. 

Ausgestellt  sind : 

S.  Ein  Uebersichtsplan  6,30  m lang,  1,50  m hoch, 
enthaltend  den  Lageplan  und  den  Längs- 
schnitt des  ganzen  Kanals  im  Maassstabe 
1 : 50000  für  die  Längen,  1 : 100  für  die  Höhen. 
Charakteristische  Querschnitte  des  Kanals  im 
Maassstabe  1 : 50  und  1 : 100,  Grundriss 
(1  : 200)  und  Querschnitt  (1  : 100)  der  Spar- 
schleuse  bei  Gleesen.  Lageplan  des  Hafens 
bei  Emden  mit  Umgebung  1 : 3000,  die  Karte 
der  Wasserstrassen  in  Preussen  und  den  an- 
grenzenden Staaten,  bis  auf  die  neueste  Zeit 
nachgetragen  (1  : 2 000  000). 

9 u.  10.  2 Photographien  in  grossem  Format 

gerahmt  unter  Glas,  die  Innen-  und  die  Aussen - 
ansicht  des  Schiffshebewerks  bei  Henri  chen- 
burg  darstellend.  (Aufnahmen  und  Ver- 
grösserung  von  H.  Rückwardt  in  Berlin.) 

11.  Das  Modell  des  Schiffshebewerks  im  Maassstabe 
1 : 30,  6,20  m lang,  3,25  m breit,  in  Metall 
und  Holz  hergestellt,  durch  Kurbelantrieb 
bewegungsfähig,  mit  den  anschliessenden 
Theilen  des  Kanals  und  dem  Maschinen- 
gebäude. Die  Anlage  ist  in  der  Erläuterung 
S.  19  näher  beschrieben.  Das  Modell  ist 
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von  dem  Mechaniker  Gustav  Voigt  in 
Berlin  gefertigt. 

12.  Das  Modell  eines  Sicherheitsthores  im  Maass- 

stabe 1 : 30  in  Metall  hergestellt.  Die  beweg- 
lichen Theile  sind  aus  Messing,  die  Axen  der 
Winden  aus  Stahl.  Beschreibung  der  Anlage 
s.  S.  21.  Das  Modell  ist  vom  Mechaniker 
A.  Schumann  in  Düsseldorf  gefertigt. 

13.  24  photographische  Ansichten  von  Bauwerken 

des  Kanals  in  einem  Bande. 

14.  1 Band  mit  50  Blatt  Inventarienzeich  - 
nungen  von  ausgeführten  Bauwerken  des 
Kanals. 

15.  Festschrift  zur  Eröffnung  des  Kanals  am 

11.  August  1899  mit  12  Kupferlichtdrucken 
von  Bauwerken  und  7 Lageplänen. 

16  a — 16  c.*)  Drei  gerahmte  Photographien  mit  An- 
sichten vom  Hafen  in  Dortmund.  Aufge- 
nommen und  vergrössert  von  H.  Rückwardt 
in  Berlin. 

17. *)  19  Blatt  Photographische  Ansichten  vom 

Hafen  in  Dortmund  in  einem  Bande. 

18. *)  Festschrift  zur  Eröffnung  des  Hafens  in 

Dortmund. 

19 — 19  b.  Schiffswiderstand  und  Schiffsbetrieb. 

Nach  Versuchen  auf  dem  Dortmund  - Ems- 
Kanal.  Im  Aufträge  des  Herrn  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  bearbeitet  von  R.  Haack, 
Ingenieur  und  Königl.  Baurath,  Berlin.  Ver- 
lag von  Asher  & Co.,  Berlin  1900. 

Das  Werk  besteht  aus  einem  Bande  Text  in 
gross  Oktav  mit  zahlreichen  Abbildungen  und 
Tabellen  und  aus  zwei  Tafelbänden,  enthaltend 
47  Tafeln  mit  Lichtdruckbildern  und  30  Tafeln  mit 
Photolithographien. 

Die  Grundlage  zu  dem  Werke  bilden  die  Ergeb- 
nisse der  Versuche,  welche  bei  Lingen  auf  dem 
Dortmund  - Ems  - Kanal  im  Sommer  1898  angestellt 
wurden.  Für  die  den  Kanal  befahrenden  Last- 
schiffe war  ursprünglich  ein  grösster  Tiefgang  von 
1,75  m festgesetzt. 


*)  Ausgestellt  von  der  Stadt  Dortmund. 
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Auf  Betreiben  der  an  der  Schiffahrt  jener 
Gegend  Betheiligten  wurden  einer  vom  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  berufenen  Kommission  die 
beiden  Fragen: 

1.  welche  grösste  Geschwindigkeit  bei  Schiffen 
bis  zu  1,75  m Tauchtiefe,  und  zwar  sowohl 
geschleppten,  als  durch  eigene  Kraft  fort- 
bewegten, auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal 
zugelassen  werden  kann, 

2.  ob  eine  grössere  Tauchtiefe',  eventuell  bis 
zu  welchem  Masse,  und  wie  für  diese  die 
grösste  Geschwindigkeit  festzusetzen  ist, 

zur  Beantwortung  gestellt. 

Zu  diesem  Zweck  wurden  die  in  Rede  stehenden 
Fahrversuche  auf  einer  fertigen  Strecke  des  Kanals 
angestellt  und  daraus  die  Antworten  auf  die  gestellten 
Fragen  hergeleitet.  Mit  Rücksicht  auf  den  Umfang 
und  die  Reichhaltigkeit  der  gewonnenen  Ergeb- 
nisse ist  ihre  Zusammenstellung  und  wissenschaft- 
liche Bearbeitung  durch  den  Verfasser  des  vor- 
liegenden Werkes  erfolgt.  Dasselbe  behandelt 
in  einer  Einleitung  und  7 Abschnitten  die  Ent- 
stehung der  Versuche  und  die  vorangegangenen 
Arbeiten  von  Froude,  de  Mas  u.  s.  w.,  die  Vor- 
bereitung der  Versuche,  Beschaffung  der  Instru- 
mente und  der  Versuchsschiffe,  die  Ausführung  der 
Versuche  und  ihre  Beobachtung,  die  Zusammen- 
stellung der  Ergebnisse  in  Tabellen  und  Kurven, 
die  aus  den  Ergebnissen  herzuleitenden  Schlüsse  in 
praktischer  und  wissenschaftlicher  Richtung,  Vor- 
schläge zur  Verbesserung  der  Schiffe  nach  Form, 
Bauart  und  Einrichtung  und  Vorschläge  für  die 
Vornahme  künftiger  Versuche. 


C.  Der  Elbe-Trave-Eanal. 

Eine  Wasserstrassenverbindung  zwischen  der 
Elbe  und  der  Ostsee  hat  bisher  der  Stecknitzkanal, 
der  älteste  Kanal  Deutschlands  gebildet,  der  von 
Lübeck,  dem  Haupte  der  Hansa,  unter  Beihilfe 
Erichs  III.,  Herzogs  von  Sachsen,  Engem  und  West- 
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fahlen,  in  den  Jahren  1391  bis  1398  erbaut  worden 
ist.  Der  Kanal  folgte  von  Lauenburg  der  Delvenau 
bis  zur  Scheitelstrecke  südlich  von  Mölln  und  weiter 
der  Stecknitz  bis  zur  Trave.  Er  besass  17  Schleusen 
und  konnte  ums  Jahr  1527  mit  Schiffen  von  höchstens 
250  Centner  Tragfähigkeit  befahren  werden.  Dennoch 
bildete  die  Wasserstrasse  im  15,  und  16.  Jahrhundert 
den  Hauptverkehrsweg  für  die  Güterbewegung 
zwischen  Mittel-  und  Süd-Deutschland  und  der  Ostsee. 

Während  Lübek  von  Hamburg  und  Bremen 
überflügelt  wurde,  ging  auch  der  Kanal -Verkehr 
seit  dem  17.  Jahrhundert  zurück  und  deckte  zuletzt 
kaum  noch  die  Unterhaltungskosten.  In  seiner  An- 
lage war  der  Kanal  durch  500  Jahre  fast  unver- 
ändert geblieben  und  auch  der  Betrieb  erfolgte  in 
der  hergebrachten  unvollkommenen  Weise,  so  dass 
die  etwa  100  km  lange  Fahrt  von  Lauenburg  bis 
Lübeck  8 bis  10  Tage  erforderte.  Die  vielfach  er- 
wogene Frage  einer  Verbesserung  der  Wasserstrasse, 
kam  endlich  durch  den  Bau  des  Nordostseekanals, 
die  einen  weiteren  Rückgang  des  Lübecker  Verkehrs 
befürchten  liess,  der  Verwirklichung  näher.  Schon 
im  Jahre  1873  waren  die  Vorarbeiten  eingeleitet 
worden,  im  Jahre  1886  hatte  die  preussische  Elb- 
strombauverwaltung den  Vorentwurf  zu  einem  Kanal 
von  Lauenburg  über  Mölln  durch  den  Ratzeburger 
See  und  die  Wackenitz  fertig  gestellt.  Der  jetzt 
zur  Ausführung  gelangte  Entwurf  mit  grösseren  Ab- 
messungen ist  von  der  Lübecker  Regierung  im  Ein- 
verständniss  mit  Preussen  aufgestellt  worden.*) 

Der  Lauf  des  Elbe-Trave-Kanals  von  seinem 
Ausgangspunkte  aus  dem  Hafen  in  Lübeck  bis  zu 
seinem  Endpunkte  im  Hafen  zu  Lauenburg,  sowie 
das  Längen-  und  Querprofil  sind  auf  der  ausge- 
stellten Karte  Nr.  20  veranschaulicht.  Die  Gesannnt- 
länge  des  Wasserweges  einschliesslich  der  Endhäfen 
in  Lübeck  und  Lauenburg  beträgt  67  km.  Davon 
entfallen  auf  den  Kanalhafen  in  Lübeck  5,6  km, 
auf  die  eigentliche  Kanalstrecke  59,9  km  und  auf 
den  Kanalhafen  in  Lauenburg  1,5  km  Länge. 


*)  Vergl.  Centralblatt  der  Bauverwaltung,  Jahrg.  1894, 
Seite  500. 
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Der  Wasserspiegel  der  Tr  ave  steht  gewöhnlich 
auf  — 0,15  m N.  N.  und  schwankt  je  nach  den 
Sturm-  und  Ebbefluthen  in  der  Ostsee  von  -+•  3,11  m 
N.  N.  bis  — 2,22  m N.  N.  Der  Wasserstand  in  der 
Elbe  bei  Lauenburg  hat  gewöhnlich  die  Höhe  von 
+ 4,66  m N.  N.,  er  steigt  bis  zu  + 9,43  m N.  N. 
und  fällt  bis  zu  -f-  3,04  m N.  N.  Die  Scheitelhaltung 
des  Elbe-Trave-Kanals  erhält  die  Höhe  svon  + 11,83 
Meter  N.  N. 

Der  Kanalhafen  in  Lübeck  besteht  grö  stentheils 
aus  dem  Flusslauf  der  schiffbaren  Trave,  der  nach 
Bedarf  zu  einem  Hafen  erweitert  wird.  Vorläufig 
wird  nur  die  untere  dem  Gebiete  der  Wakenitz  an- 
gehörende 1000  m lange  Strecke  zu  einem  100  m 
breiten  Wasserbecken  ausgebildet.  In  der  Kanal- 
hafenstrecke mussten  kostspielige  Brückenbauwerke 
hergestellt  werden  und  zwar  in  der  Durchschneidung 
des  Kais  am  Seehafen  eine  Hubbrücke  für  die  Hafen- 
bahn, eine  Hubbrücke  für  die  Hafenstrasse  und  eine 
feste  Fussgängerbrücke,  ferner  im  engeren  Stadtge- 
biete je  eine  Thorstrassenbrücke  am  Burgthor,  am 
Htixterthor  und  am  Mühlenthor  und  eine  mehrgleisige 
Eisenbahnbrücke  bei  der  Schwellentränke,  ausser- 
dem ein  Düker  für  die  Unterführung  des  Wakenitz- 
flusses unter  dem  Kanallaufe  und  eine  Strassen- 
brücke  in  der  Hüxterthorallee  für  die  Zuführung 
der  Wakenitz. 

Die  eigentliche  Kanalstrecke  beginnt  mit  der 
Geniner  Strassenbrücke  und  endigt  mit  der  Lauen- 
burger Schleuse.  Der  neue  Kanallauf  tritt  an  die  Stelle 
des  alten  Stecknitz-Kanals  und  folgt  grösstentheils 
dem  begradigten  Zuge  desselben.  Der  neue  Kanal  er- 
hält nur  7 Staustufen;  von  der  Nordseite  (Trave)  her 
führen  5 Staustufen,  nämlich  die  Büssauer  Schleuse, 
die  Krummesser,  die  Berkenthiner,  die  Behlendorfer 
und  die  Donnerschleuse,  auf  die  Scheitelhöhe,  von  der 
Südseite  (Elbe)  her  wird  die  Scheitelhöhe  mit  2 Stau- 
stufen, nämlich  mit  der  Lauenburger  Schleuse  und  der 
Witzeezer  Schleuse  erreicht.  Die  nördliche  Schleusen- 
strecke hat  rund  17,2  km,  die  südliche  rund  9,5  km 
Länge.  Die  Scheitelstrecke  ist  rund  30  km  lang. 

Am  Anfangspunkte  des  Kanals  bei  Genin  wird 
die  Landstrasse;  und  weiterhin  die  zweigleisige 
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Lübeck-Hamburger  Baku  iibergeführt.  In  Büssau, 
3,3  km  von  der  Geniner  Brücke  entfernt  steigt  der 
Kanal  mittelst  der  ersten  Schleuse  von  — 0,15m 
auf  + 1,50  m N.  N.  in  die  erste  5,11  km  lange 
Haltung  auf.  Auf  der  Schleuse  wird  der  Fahrweg 
zwischen  den  Ortschaften  Ober-  und  Niederbüssau 
übergeführt.  In  der  ersten  Schleusenhaltung  werden 
für  die  Cronsforder  Chaussee  und  die  Krummesser 
Dorfstrasse  neue  Brücken  erbaut. 

Die  zweite  Schleuse  liegt  oberhalb  des  Dorfes 
Krummesse.  Sie  führt  mit  2,75  m Aufstieg  in  die 
zweite  4,79  km  lange  Schleusenhaltung,  welche  in 
der  Nähe  von  Berkenthin  von  der  neuen  Eisenbahn- 
linie Hagenow-Olsdesloe  mittelst  eines  hohen  Via- 
duktes überschritten  wird. 

Die  dritte  Schleuse  nimmt  die  Stelle  der 
alten  Berkenthiner  Schleuse  ein  und  hat  1,75  m 
Aufstieg  und  eine  3,26  km  lange  Haltung.  Auf  der 
Schleuse  ist  die  Berkenthiner  Landstrasse  über- 
geführt.  In  der  Schleusenhaltung  ist  die  Berken- 
thiner Kirchsteigbrücke  für  Fussgänger  neu  erbaut. 
Bei  Behlendorf  ist  die  viert e Schleuse  mit  1,65m 
Aufstieg  und  einer  4,10  km  langen  Haltung  angelegt 
und  in  dieser  bei  Anker  eine  neue  Landstrassen- 
brticke  hergestellt. 

Die  fünfte  Schleuse  ist  an  die  Stelle  der 
beiden  alten  Donnerschleusen  und  der  beiden  alten 
Oberschleusen  getreten  und  hat  4,18  m Aufstieg. 
Anstatt  der  früher  unterhalb  der  alten  Schleuse  die 
Stecknitz  kreuzenden  Furt  wird  eine  Fahrbrücke 
über  die  Schleuse  gelegt.  Der  Aufstieg  durch  die 
neue  Donnerschleuse  führt  in  die  rund  30  km  lange 
Scheitelhaltung. 

Diese  erstreckt  sich  von  der  Donnerschleuse 
bei  Panten  bis  zur  Witzeezer  Schleuse  bei  Witzeeze. 
Sie  durchschneidet  wagerecht  den  Höhenrücken  vom 
Möllner  See  bis  Siebeneichen,  der  vom  alten  Steck- 
nitzkanal mit  7 Schleusen  überschritten  wurde.  Die 
Einschnittstiefe  beträgt  bis  14  m.  In  der  Scheitel- 
strecke ist  bei  Mölln  eine  Chausseebrücke , bei 
Göttin-Güster  und  bei  Büchen  je  eine  Wegebrücke 
über  den  Kanal  erbaut.  Ferner  kreuzt  der  Kanal 
bei  Grambeck  die  Bücliener  Eisenbahn  und  bei 
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Büchen  die  zweigleisige  Berlin-Hamburger  Bahn, 
an  beiden  Stellen  mussten  neue  Eisenbahnbrücken 
hergestellt  werden.  Bei  Büchen  war  ein  Wasserlauf 
mittelst  Düker  unter  dem  Kanal  zu  unterführen.  Bei 
Siebeneichen  endlich  war  eine  Fähre  für  Fuhrwerks- 
und Personenverkehr  anzulegen. 

Die  südliche  Schleusentreppe  hat  nur  2 Schleusen  : 
die  Scheitelschleuse  bei  Witzeeze  mit  2,98  m 
Gefälle  und  die  Endschleuse  bei  Lauenburg  mit 
4,19  m Gefälle  bei  gewöhnlichem  Elbwasserstande. 
Die  Witzeezer  Schleuse  ist  mit  einer  Fahrbrücke 
zur  Ueberführung  eines  Feldweges  versehen.  In  der 
Haltung  der  Lauenburger  Schleuse  mussten  eine 
Eisenbahnbrücke  für  die  Eisenbahn  Büehen-Lauen- 
burg,  vier  Strassenbrücken  und  ein  Düker  her- 
gestellt  werden. 

Das  Gefälle  und  die  Haltungslänge  der  nahezu 
fertig  gestellten  Kanalstrecke  vertheilt  sich  wie  folgt : 


No  rdseite: 


Büssauer  Schleuse  1,65  m Gefälle  u.  5,108  km  Haltungs- 
Krummesser  ,,  2,75 ,,  ,,  ,,  4,787  ,,  „ länge 


Berkenthiner 
Behlendorfer 
Donnerschleuse 


77 


7? 


1,75  „ 
1,65  „ 
4,18  „ 


77 


77 


„ 3,256 
„ 4,097 


7? 


7? 


7? 
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Südseite: 

Witzeezer  Schl.  2,98m Gefälle u. 


29,884  km 
S ch  eitel  haltungs  - 
länge 


Lauenburger ,,  4,19  „ 


77 


„ 9,455kmHaltungslge. 


Der  Kanalhafen  in  Lauenburg  ist  durch  Er- 
weiterung des  alten  Lauenburger  Binnenhafens  ge- 
wonnen. Um  ihn  zugleich  als  Sicherheitshafen  für 
die  Elbfahrzeuge  zugänglich  zu  machen,  wurde  die 
Abschlussschleuse  gegen  die  Elbe  beseitigt  und  da- 
für die  Bahnhofsstrasse  in  ausreichender  Höhe  neu 
überbrückt. 

Für  die  Speisung  der  rund  30  km  langen  Scheitel- 
strecke des  Kanals  steht  ein  Niederschlagsgebiet 
von  420  qkm  zur  Verfügung,  wovon  3,9  qkm  auf 
die  Oberfläche  des  Möllner  Sees  und  der  Möllner 
Oberseen  entfallen.  Die  Kechnung  ergiebt,  dass  der 
Kanal  mit  dieser  Wassermenge  in  trockenen  Jahren 
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für  täglich  25  Schiffsschleusungen  ausreichend  ver- 
sorgt wird.  In  ganz  trockenen  Zeiten  wird  die 
Wasserstandshöhe  von  -j-  11,83  m N.N.  in  der  Scheitel- 
strecke zum  Zwecke  der  Kanalspeisung  allmählich 
his  auf  + 11,33  m N.N.  abgesenkt.  Der  alte  Stecknitz- 
kanal besass  für  seine  8 km  lange  Scheitelstrecke 
nur  ein  Niederschlagsgebiet  von  31,42  qkm. 

Der  Kanalquerschnitt  erhält  vorläufig  22  m 
Sohlenbreite  und  2 m geringste  Wassertiefe.  An 
einzelnen  Stellen  sind  Ausweichen  mit  27,3  m Sohlen- 
breite angelegt.  Alle  Bauwerke  sind  so  ausgeführt, 
dass  jederzeit  die  Sohlenbreite  auf  27,3  m und  die 
Wassertiefe  auf  2,5  m vergrössert  werden  kann.  Vor 
den  Schleusenhäuptern  ist  in  100  bis  300  m Länge 
eine  Verbreiterung  des  Kanal-Profils  auf  36  m Sohlen- 
breite ausgeführt. 

Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  des  Kanales 
ist  auf  600  m festgesetzt.  In  den  Krümmungen  wird 
die  Normalbreite  um  das  Dreifache  der  Pfeilhöhe 
des  von  einer  Sehne  gleich  74  m — grösste  Schiffs- 
länge — abgeschnittenen  Bogentheils  erweitert. 

Die  Kanalufer  werden  durchweg  bis  zur  Höhe 
des  Kanalspiegels  abgeflacht,  in  der  Uferlinie  des 
Wasserspiegels  mit  Flechtzaun  und  dahinter  mit 
Rethpflanzung  befestigt.  In  dem  grossen  Höhen - 
einschnitt  der  Scheitelhaltung,  wo  die  Herstellung 
der  Rethberme  in  der  erforderlichen  Breite  zu  kost- 
spieligen Erdarbeiten  geführt  haben  würde,  sind  die 
Ufer  mit  einer  leichten,  durch  eingerammte  I-Eisen- 
Pfähle  gestützten  niedrigen  Betonmauer  eingefasst. 

Bei  Aufstellung  des  Sonderentwurfes  ist  Vor- 
sorge getroffen,  die  Anwendung  elektrischer  Kraft 
im  Betriebe  des  Kanals  mittelst  Schleppmotoren  von 
den  Leinpfaden  aus  einführen  zu  können.  Deshalb 
sind  an  allen  Brücken  zweischiffige  Durchfahrten 
von  rund  27  m Weite  zur  Ausführung  gebracht. 
Auch  konnte  ohne  nennenswerthe  Mehrkosten  die 
Lichthöhe  der  Brücken  über  dem  gewöhnlichen 
Kanalspiegel  von  4,20  auf  4,50  m erhöht  werden; 
im  Bereiche  der  Hochfluthen  ist  es  indess  bei  der 
früher  festgesetzten  Lichthöhe  von  6 m über  dem  ge- 
wöhnlichen Wasserstau  de  derTravevon  — 0,1 5m N.N. 
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und  von  4,2  m über  dem  höchsten  Wasserstande 
der  Elbe  von  9,40  m N.  IST.  verblieben. 

Die  den  Kanal  überschreitenden  Strassen-  und 
Wegebrücken  sind  auf  der  freien  Strecke  im  Wesent- 
lichen in  derselben  Form  und  Konstruktion  aus- 
geführt, die  die  ausgestellte  Zeichnung  der  Krumm- 
esser Strassenbrücke  zeigt.  Die  Leinpfade  sind  in 
Rücksicht  auf  den  später  vielleicht  einzurichtenden 
elektrischen  Schleppbetrieb  in  Krümmungen  von 
15  m Halbmesser  an  der  freien  Kanalseite  unter  den 
Brücken  durchgeführt.  Photographien  von  den  Thor- 
strassenbrücken  in  der  Stadt  Lübeck  und  von  der 
Chausseebrücke  Mölln-Schwarzenbek  befinden  sich 
in  dem  ausgelegten  Album  (No.  25). 

Die  Schleusen  haben  die  auf  den  drei  Zeich- 
nungen Blatt  1,  2 und  3 der  Krummesser  Schleuse 
dargestellte  Grundrissform  erhalten.  Ihre  Nutzlänge 
beträgt  80  m,  die  Kammerweite  17  m (in  59  m 
Länge)  und  die  Thorweite  .12  m.  In  der  Kammer 
können  gleichzeitig  zwei  Kanalschiffe  von  je  65  m 
Länge  und  8 m Breite  nebst  Schraubenschlepp- 
dampfer von  angemessener  Grösse,  oder  ein  Elb- 
schiff von  etwa  78  m Länge,  11,5  m Breite  nebst 
einigen  kleineren  Kanalschiffen  und  Schleppdampfer 
Platz  finden.  Die  Wassertiefe  über  den  Drempeln 
ist  2,5  m.  Der  Schleusenkörper  ist  aus  Beton  mit 
äusserer  Klinkerverblendung  hergestellt.  Der  Ab- 
schluss der  Schleusenkammer  wird  gegen  das 
Unterwasser  durch  ein  Stemmthor-Paar,  gegen  das 
Oberwasser  durch  ein  um  eine  wagerechte  Achse 
schwimmendes  Klappthor  bewirkt. 

Um  den  Wasserverbrauch  beim  Durehschleusen 
durch  die  einzelnen  Schleusen  ziemlich  gleich  gross 
zu  gestalten,  ist  die  Krummesser  Schleuse  mit 
einer  2800  qm  grossen  Sparkammer,  die  Donner- 
schleuse mit  zwei  je  2800  qm  grossen  Sparkammern, 
die  Witzeezer  Schleuse  mit  zwei  je  2730  qm  grossen 
Sparkammern  und  die  Lauenburger  Schleuse  mit 
drei  je  2280  qm  grossen  Sparkammern  versehen. 
Die  Sparkammern  sind  überall  in  einfacher  fächer- 
artig gebüdeter  Form  angelegt.  Durch  die  Spar- 
kammern wird  der  Wasserverbrauch,  in  Höhe  der 
Schleusenfüllung  ausgedrückt,  zurückgeführt 


38 


bei  der  Krummesser  Schleuse  auf  1,73  m 
„ „ Donnerschleuse  auf  1,69  bis  1,88  m 

„ „ Witzeezer  Schleuse  auf  1,24  bis  1,44  m 

„ „ Lauenburger  Schleuse  auf  1,54  bis  2,12  kl 

Sämmtliche  Schleusenthore  werden  wie  nachstehend 
beschrieben  mit  Druckluft  bewegt. 

Bei  dem  Stemmthor  (vergleiche  die  Schnitte  GG 
und  7/i/  der  Zeichnungen  der  Krummesser  Schleuse) 
ist  eine  aus  2 ] Eisen  bestehende  Stange  mit  ihrem 
einen  Ende  in  üblicher  Weise  drehbar  an  dem  Thor- 
flügel befestigt  und  an  ihrem  anderen  Ende  ver- 
mittelst Rollen  und  Leitschienen  geradlinig  geführt. 
Von  zweien  an  diesem  letzten  Ende  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  angreifenden  Ketten  trägt  die 
eine,  wie  gezeichnet,  eine  unten  offene  wechselweise 
mit  Wasser  und  Luft  gefüllte  S chwimnierglo cke  G 
und  die  andere  ein  in  der  Thornische  zwischen  ent- 
sprechenden Führungen  auf-  und  absteigendes 
gusseisernes  Gegengewicht  G,.  Dieses  und  die 
Schwimmerglocke  wirken  derart  auf  die  Stange  ein, 
dass  diese,  wenn  die  Schwimmerglocke  mit  Wasser 
gefüllt  ist,  den  Thorflügel  mit  einer  Zugkraft  von 
665  kg,  gleich  dem  Uebergewicht  der  Schwimmer- 
glocke, öffnet,  wenn  dagegen  durch  Einlassen  von 
Druckluft  vermittelst  des  Rohres  s und  des  Schlauches 
s,  das  Wasser  aus  der  Schwimmerglocke  verdrängt 
wird,  den  Thürflügel  mit  einer  gleichen  über- 
schüssigen Kraft  des  Gegengewichtes  in  umgekehrter 
Zugrichtung  schliesst. 

Das  Klappthor  0 ist  als  hohler  Schwimmkörper 
ausgebildet  und  so  belastet,  dass  es  nach  einge- 
tretener Ausspiegelung  des  Wasserstandes  in  der 
Schleusenkammer  mit  dem  des  Oberwassers  selbst- 
thätig  mit  einem  Gewichtsüberschuss  von  500  kg  im 
Wasser  niedersinkt.  Wird  dann  das  Wasser  aus 
dem  kastenförmigen  oberen  Thorbalken  b durch 
Einlassen  von  Druckluft  verdrängt , so  entsteht 
wiederum  ein  überschüssiger  Auftrieb  von  500  kg, 
unter  dessen  Wirkung  das  Thor  sich  aufrichtet  und 
schliesst.  Die  Zuführung  der  Druckluft  geschieht 
vermittelst  eines  durch  eine  Aussparung  im  Mauer- 
werk hindurchgeführten  frei  unter  dem  umgelegten 
Thore  ausmündenden  Rohres. 


— 39  - 

Die  für  die  Bewegung  beider  Thore  erforderliche 
Druckluft  wird  in  der  im  Querschnitt  DD  und  Grund- 
riss C C dargestellten  Druckluftkammer  erzeugt  und 
angesammelt.  Durch  ein  Zuflussrohr  Rx  vom  Ober- 
wasser in  die  Luftkammer  und  durch  ein  heber- 
förmig gebildetes  Abflussrohr  R2  aus  dieser  in  die 
Schleusenkammer  wird  Wasser  vom  Oberwasser  aus 
durch  die  Druckluftkammer  in  die  leere  beziehungs- 
weise sich  füllende  Schleuse  geleitet.  Das  durch 
das  Zuflussrohr  abfallende  Wasser  reisst  durch  das 
Röhrchen  r Luft  mit  sich.  Diese  trennt  sich  in  der 
Luftkammer  von  dem  dort  vorübergehend  mehr 
oder  weniger  zur  Ruhe  kommenden  Wasser  und 
wird  im  oberen  Tkeile  der  Luftkammer  unter 
der  hydrostatischen  Druckwirkung  des  Oberwassers 
fest  gehalten,  während  das  Wasser  am  Boden  der 
Kammer  durch  das  Heberrohr  R2  abströmt.  Die 
Tiefenlage  der  Luftkammer  unter  dem  Oberwasser- 
spiegel bestimmt  naturgemäss  die  Druckspannung 
der  Luft.  Für  die  Krumm esser  Schleuse  war  eine 
Spannung  von  ca.  4,0  bis  5,0  m Wassersäule  aus- 
reichend und  dem  entsprechend  die  Tiefenlage  der 
Luftkammer  gewählt.  Die  Grösse  der  Luftkammer 
ist  so  bemessen,  dass  die  Thore  mit  der  etwa  6 cbm 
betragenden  Luftmenge  der  Kammer  je  zweimal 
bewegt  werden  können.  Die  volle  Spannung  in  der 
Luftkammer  tritt  naturgemäss  erst  ein,  wenn  die 
Durchströmung  des  Wassers  unterbrochen  wird. 
Durch  das  Rohr  v findet  die  Entnahme  der  Druck- 
luft aus  der  Luftkammer  statt.  — 

Das  Füllen  und  Entleeren  der  Schleusenkammer 
geschieht  in  üblicher  Weise  durch  die  in  den 
Schleusenmauern  angeordneten  Längskanäle,  welche 
mit  der  Schleusenkammer  durch  Stichkanäle  in  Ver- 
bindung stehen.  Zum  Abschluss  der  Längskanäle 
gegen  das  Ober-  und  Unterwasser  und  gegen  die 
Sparkammer  sind  nicht  die  sonst  üblichen  Schub- 
schützen, Drehschützen,  Cylinderventile  u.  dergl. 
gewählt,  weil  diese  oft  nur  mangelhaft  schliessen 
und  weü  ihre  Handhabung  ohne  Maschinenkraft 
mehr  oder  weniger  umständlich  und  zeitraubend  ist, 
sondern  es  wird  der  Abschluss  der  Kanäle  durch 
eingebaute,  schmiedeeiserne,  innen  mit  Cement  ge- 


40 


putzte  Heber  bewirkt.  Die  Ueberfallriicken  der- 
selben liegen  in  Höhe  des  Oberwassers  oder  einige 
Centimeter  darüber.  Der  Querschnitt  der  Heber  für 
die  Krummesser  Schleuse  hat  im  Scheitel  eine  Weite 
von  1,10  m . 1,60  m. 

Zur  Ingangsetzung  der  Heber  dient  der  Saug- 
cylinder  S (vergleiche  die  Schnitte  KK  und  LL 
der  Krummesser  Schleuse  BL  No.  22).  Derselbe 
liegt  mit  seiner  Oberkante  in  Höhe  des  Oberwassers 
und  kann  daher  von  diesem  aus  durch  das  Kohr  Tx 
gefüllt  werden.  Mit  dem  Unterwasser  steht  der  Saug- 
cylinder  durch  das  Rohr  T2  in  Verbindung,  wodurch 
eine  Entleerung  dahin  stattfinden  kann.  Der  Ab- 
schluss des  Rohres  Tx  geschieht  durch  einen  gewöhn- 
lichen Wasserschieber;  derjenige  des  Rohres  T2  durch 
ein  Cylinderventil.  Der  Saugcylinder  kann  ausser- 
dem durch  die  Rohre  t,  ti:  t2  und  ts  und  den  Schalt- 
apparat A wechselweise  mit  den  beiderseitigen 
Hebern  des  Ober-  und  Unterhauptes  und  dem  Spar- 
kammerheber verbunden  werden.  Beim  Entleeren 
des  gefüllten  Saugcylinders  wird  in  den  von  Wasser 
frei  werdenden  obern  Raum  desselben  aus  der  je- 
weils verbundenen  Hebergruppe  Luft  übergesogen 
und  dadurch  ein  Steigen  des  Wassers  in  den  be- 
treffenden Heberschenkeln  und  ein  Ueberstürzen 
über  den  Ueberf allrücken  veranlasst.  Gleichzeitig 
wird  die  noch  im  Heber  befindliche  Luft  von  dem  über- 
stürzenden durchströmenden  Wasser  energisch  mit- 
gerissen, und  bereits  nach  etwa  einer  Minute  sind  die 
Heber  voll  mit  Wasser  gefüllt.  Durch  die  Wucht  des 
nun  mit  grosser  Geschwindigkeit  (je  nach  dem  Gefälle 
4 bis  6 m)  die  Heber  durchströmenden  Wassers 
wird  gleichzeitig  die  in  den  Saugcylinder  über- 
getretene Luft  wieder  zurückgesogen  und  mit  in 
die  Schleusenkammer  oder  das  Unterwasser  fort- 
gerissen. Infolge  davon  füllt  sich  der  Saugcylinder 
sofort  vom  Unterwasser  aus  wieder  mit  Wasser, 
noch  bevor  die  Durchströmung  der  Heber  ihr  Ende 
erreicht  hat  und  Ausspiegelung  der  Wasserstände 
eingetreten  ist.  Soll  demnächst  ein  anderes  Heber- 
paar bethätigt,  also  nach  stattgehabter  Entleerung 
z.  B.  das  Füllen  der  Schleuse  eingeleitet  werden, 
so  bedarf  es  nur  einer  Einschaltung  der  betreffen- 
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den  Saugrohrleitung  vermittelst  des  Schaltappa- 
rates  A.  Ein  Füllen  des  Saugcylinders  vom  Ober- 
wasser aus  ist  nicht  wieder  erforderlich,  es  sei  denn 
nach  einer  mehrtägigen  Betriebspause.  — Von  dem 
Saugcylinder  S aus  wird  auch  die  Durchströmung 
des  heberförmigen  Abflussrohres  der  Druckluft- 
kammer und  damit  die  Drucklufterzeugung  ein- 
geleitet und  unterbrochen. 

Mit  den  vorstehend  beschriebeuen  Schleusen- 
betriebseinrichtungen,  welche  zum  Theil  dem 
Wasserbauinspektor  Ho  topp  in  Lübeck  patentirt 
sind,  ist  ein  Mann  im  Stande,  die  Schleuse  ohne 
wesentlichen  Kraftaufwand  von  einem  Punkte, 
dem  am  Oberhaupt  angeordneten  Steuerhause  aus, 
zu  bedienen. 

Die  Zeitdauer  einer  Schleusung  aufwärts  aus- 
schliesslich des  Ein-  und  Ausbringens  der  Fahr- 
zeuge stellt  sich  bei  der  Krummesser  Schleuse 
wie  folgt: 

Schliessen  des  Stemmthores  . . 1 Min. 

Füllen  der  Schleuse 7 „ 

Oeffnen  des  Klappthores  ...  1 „ 

Zusammen  9 Min. 

Die  gleiche  Zeit  ist  für  eine  Schleusung  abwärts 
erforderlich.  Wenn  die  Sparkammer  mitbenutzt 
wird,  findet  eine  Erhöhung  der  Schleusungszeit  um 
3 Minuten  statt. 

Photographien  einiger  Schleusen  befinden  sich 
in  dem  ausgelegten  Bande. 

Die  Baukosten  des  Kanals  sind  veranschlagt 
auf  23  554  000  Mark.  Zur  Bausumme  leistet  Preussen 
einen  Beitrag  von  einem  Drittel,  jedoch  höchstens 
7 500  000  Mark.  Die  Bauausführung  wurde  im  Herbste 
1896  begonnen.  Die  Betriebseröffnung  wird  in  der 
Mitte  des  Jahres  1900  stattfinden. 

Ausgestellt  sind  von  der  Freien  und  Hansestadt 
Lübeck: 

20.  Wandplan,  enthaltend  Lageplan  und  Längs- 
schnitt des  Kanals  i.  M.  1:25  000  für  die 
Längen,  1 : 100  für  die  Höhen  nebst 
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Querschnitten  des  Kanalbettes  und  Lage- 
plänen der  Stadt  Lübeck  i.  M.  1 : 5000,  des  Halens 
zu  Mölln  und  des  Hafens  zu  Lauenburg  1 : 2000. 
21.  22.  23.  Zeichnungen  der  Krummesser  Schleuse 
mit  den  Einzelheiten  der  Vorrichtungen  zur 
Bewegung  der  Thore  durch  Druckluft  und 
zum  Füllen  und  Entleeren  der  Kammern 
durch  Heber. 

24.  Zeichnung  der  Krummesser  Brücke. 

25.  Zehn  Photographien  von  Bauwerken  in  einem 

Bande. 


D.  Der  Wasserstrassenverkehr 
in  Deutschland. 

Die  Zunahme 

der  Binnenschiffahrt  von  1875 — 1895.*) 

Als  im  Jahre  1881  die  preussische  Staats- 
regierung den  ersten  Versuch  machte,  eine  neue 
Entwickelungszeit  der  deutschen  Binnenschiffahrt 
durch  den  Bau  grosser  leistungsfähiger  Kanäle  ein- 
zuleiten, war  es  schwer,  dieser  Absicht  eine  auf 
Erfahrungen  beruhende  wirthschaftliche  Stütze  zu 
geben.  Zwar  konnte  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  die  seit  einigen  Jahren  in  verstärktem  Masse 
und  nach  sorgfältig  gestecktem  Ziel  unternommenen 
Elussregulirungen  bereits  eine  Hebung  des  Wasser- 
strassenverkehrs  zur  Folge  gehabt  hätten;  zwar 
konnte  angeführt  werden,  dass  auf  den  Strömen 
eine  lebhafte  Dampfschiffahrt  für  grössere  Regel- 
mässigkeit und  Schnelligkeit  Sorge  trage;  auch 
konnte  die  Absicht  Frankreichs,  seine  Wasser- 
strassen mit  grossen  Kosten  zu  einem  einheitlichen 
Netze  umzugestalten,  als  nachahmenswerthes  Bei- 


*)  Die  folgenden  vom  Regierungs-  und  BaurathSympher 
verfassten  Ausführungen  sind  im  Wesentlichen  bereits  im 
Heft  9 desVI.  Jahrgangs  der  vom  Centralverein  für  Hebung 
der  deutschen  Fluss-  und  Kanalschiffahrt  herausgegebenen 
Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt  von  demselben  Verfasser 
veröffentlicht.  (Berlin,  Verlag  von  Siemenroth  & Troschel.) 
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spiel  bezeichnet  werden,  aber  trotzdem  fehlte  der 
offenkundige  Beweis,  dass  der  zeitgemäss  ausge- 
stalteten Binnenschiffahrt  neben  den  vollkommenen 
Eisenbahnen  noch  die  alte  Lebenskraft  innewohne, 
dass  die  Betriebseinrichtungen  auf  schleusenfreien 
Flüssen  sich  auch  auf  Kanäle  übertragen  lassen 
und  dass  die  wachsende  Binnenschiffahrt  keine 
Verminderung  des  Verkehrs  und  der  Einnahmen 
auf  den  Eisenbahnen  zur  Folge  habe,  sondern  dass 
beide  mit-  und  nebeneinander  befähigt  seien,  das 
wirtschaftliche  Leben  zur  höchsten  Entwickelung 
zu  bringen. 

Heute  liegen  die  Verhältnisse  in  dieser  Be- 
ziehung wesentlich  günstiger.  Die  Binnenschiffahrt 
hat  sich  seit  10  und  20  Jahren  in  einer  Weise  ent- 
wickelt, die  ihre  Freunde  damals  wohl  erhofften, 
die  vorauszusagen  jedoch  als  vermessen  betrachtet 
worden  wäre. 

Es  wird  sich  daher  lohnen,  die  stattgehabte 
Entwickelung  zu  verfolgen. 

In  gleicher  Weise,  wie  dies  gelegentlich  eines 
früheren  in  der  Zeitschrift  für  Bauwesen  veröffent- 
lichten Aufsatzes*)  geschehen  ist,  wurde  der 
Wasserstrassenverkehr  in  der  daselbst  näher  be- 
schriebenen Weise  ermittelt  und  das  Ergebniss 
sowohl  zahlenmässig  in  Tabellenform  gebracht  als 
auch  zeichnerisch  auf  einer  Karte  Deutschlands 
dargestellt.  Während  in  dem  älteren  Aufsatze  die 
Jahre  1875  und  1885  verglichen  wurden,  sind  nun- 
mehr 1875  und  1895  nebeneinander  gestellt  worden. 

In  den  Karten  ist  der  Wasserstrassenverkehr 
durch  farbige  Bänder  von  bestimmter  Breite  dar- 
gestellt, von  denen  das  dunklere  Band  dem  Thal-, 
das  hellere  dem  Bergverkehr  entspricht.  Damit  die 
Linien  mit  starkem  Verkehr  nicht  zu  breit  aus- 
fielen und  dadurch  das  Gesammtbild  undeutlich 
machten,  ist  für  die  Darstellung  ein  Massstab 
gewählt  worden,  bei  welchem  die  Breite  der  Ver- 


*)  Zeitschrift  für  Bauwesen  1891,  Seite  45.  Der  Ver- 
kehr auf  deutschen  Wasserstrassen  in  den  Jahren  1875  und 
1885.  Auch  als  Sonderabdruck  bei  Wilhelm  Ernst  & Sohn 
in  Berlin  erschienen. 
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kehrsbänder  in  geringerem  Masse  zunimmt  als  der 
Verkehr.  So  z.  B.  ist  die  Breite  des  Verkehrsbandes 
der  Elbe  in  der  Karte  von  1895  gegen  1875  nur 
verdoppelt,  während  der  Verkehr  selbst  sich  ver- 
vierfacht hat,  und  die  Elbe  oberhalb  der  Havel  - 
mündung  erscheint  1895  mit  einem  Bande,  das  nur 
dreimal  so  breit  ist  wie  dasjenige  der  Weser  bei 
Bremen  im  gleichen  Jahre,  während  der  Verkehr 
neunmal  so  stark  war.  — Bei  den  wichtigsten  Orten 
ist  die  Menge  der  umgeschlagenen  Güter  durch 
farbige  Kreise  angedeutet.  Der  Inhalt  der  ge- 
summten Kreisfläche  entspricht  der  Grösse  des 
gesammten  Verkehrs,  während  Ankunfts-  und  Ab- 
gangsverkehr sich  durch  verschiedene,  von  einem 
inneren  Kreise  getrennte  Farben  (roth  und  neutral) 
unterscheidet.  Dabei  entspricht  die  Grösse  des 
inneren  Kreises  dem  an  dem  betreffenden  Orte 
schwächeren  Verkehrsantheil,  während  der  stärkere 
in  seiner  Grösse  durch  den  den  inneren  Kreis  um- 
gebenden Kreisring  dargestellt  wird. 

Umfang  des  Wasserstrassennetzes. 

Der  Wasserstrassenverkelir  Deutschlands  be- 
wegte sich  auch  im  Jahre  1895  noch  zum  weitaus 
grössten  Theil  auf  den  grossen  Strömen,  welche 
nur  in  verhältnissmässig  geringem  Masse  durch 
schiffbare  Nebenflüsse  und  Kanäle  verbunden  sind. 
Insbesondere  fehlt  noch  immer  der  Rhein -Elbe- 
Kanal,  durch  welchen  fast  sämmtliche  deutschen 
Binnenschiffahrtswege  zu  einem  einzigen  grossen 
Wasserstrassennetze  verbunden  werden  würden. 

Künstliche  Wasserstrassen  von  grösserer  Be- 
deutung sind  in  den  20  Jahren  von  1875 — 1895  nur 
wenige  entstanden,  wenn  man  den  Kaiser  Wilhelm- 
Kanal  als  Seeweg  ausser  Betracht  lässt  und  berück- 
sichtigt, dass  der  Dortmund  - Ems  - Kanal  und  die 
Kanalisirung  der  oberen  Oder  noch  im  Bau  be- 
griffen waren,  auf  die  Hebung  der  Schiffahrt  daher 
noch  keinen  Einfluss  ausüben  konnten.  Wenn  auch 
nach  Kurs*)  in  den  Jahren  1870  — 1894  ohne  die 

*)  Kurs,  Tabellarische  Nachrichten  über  die  flössbaren 
und  schiffbaren  Wasserstrassen  des  Deutschen  Reiches, 
Berlin  1894. 
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Moorkanäle  in  Deutschland  206  km  neue  Kanäle, 
Durchstiche  u.  s.  w.  hergestellt,  ferner  574  km 
Flussstrecken  mit  Schleusen  versehen  und  kanal- 
artig ausgebaut  wurden,  so  haben  hiervon  eine 
nennenswerthe  Bedeutung  für  den  grossen  Verkehr 
nur  die  Kanalisirung  des  Mains  von  der  Mündung 
bis  Frankfurt,  36  km  lang,  der  Oder-Spree-Kanal, 
87  km  lang  und  die  Kanalisirung  der  Spree  von 
Spandau  bis  zum  Mühlendamm,  18  km  lang. 

Der  Ausbau  der  Netze  mit  Schleusen  von  den 
Abmessungen  des  Oder-Spree-Kanals  ist  wesentlich 
in  landwirtschaftlichem  Interesse  erfolgt  und  konnte 
um  so  weniger  Einfluss  auf  den  Verkehr  haben, 
als  der  Bromberger  Kanal  noch  in  den  älteren, 
kleineren  Abmessungen  belassen  ist.  Da  auch 
einige  unbedeutende  Kanalstrecken  eingegangen 
sind,  so  kann  mit  hinreichender  Genauigkeit  an- 
genommen werden,  dass  die  Länge  der  für  den 
Schiffahrts verkehr  in  irgend  nennenswertem  Masse 
in  Betracht  kommenden  deutschen  Binnenwasser- 
strassen  mit  Ausnahme  der  Moorkanäle,  des  Kaiser 
Wilhelm-Kanals  sowie  der  auch  für  die  Seeschiffahrt 
benutzbaren  Flussmündungen  und  Tiefe  seit  1875 
unverändert  rund  10  000  km  beträgt. 

Umfang  des  Verkehrs  im  Jahre  1895. 

(Hierzu  Tabelle  I und  II.) 

Der  gesammte  Waarenverkehr  auf  den  10  000  km 
langen  deutschen  Wasserstrassen  betrug  im  Jahre 
1895  25800000  t angekommene  und  20900000  t 
abgegangene  Güter.  Der  Unterschied  beider  Zahlen 
rührt  daher,  dass  mehr  Güter  über  die  Grenze  ein- 
als  ausgegangen  sind.  Von  den  angekommenen 
und  abgegangenen  Gewichtsmengen  wurden 
7 500000000  tkm  auf  den  deutschen  Wasserstrassen 
zurückgelegt.  Der  kilometrische  Verkehr,  d.  h.  die 
durchschnittliche  Dichte  des  über  einen  Kilometer 
sich  bewegenden  Güterverkehrs  betrug  demnach 
750  000  t.  Die  mittlere  Transportentfernung  war 
320  km. 

Fast  vier  Fünftel  des  Verkehrs,  nämlich 
5 920  000  000  tkm  entfielen  auf  die  rund  3000  km 
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) und  2)  siehe  auch  vorige  Seite.  3)  Mittlere  Transportentfernung  161  km. 


Tabelle  II. 

Güterverkehr  auf  deutschen  Binnenwasserstrassen.1)  Ortsverkehr  der  bedeutenderen  Hafenplätze  in  den 

Jahren  1875  und  1895. 
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langen  sieben  grossen  Ströme:  Memel,  Weichsel, 
Oder,  Elbe,  Weser,  Rhein  und  Donau.  Den  grössten 
Verkehr  weist  der  von  der  holländischen  Grenze 
bei  Emmerich  bis  Strassburg  auf  5G6  km  Länge 
schiffbare  Rhein  auf,  nämlich  3 030  000  000  tkm, 
also  etwa  zwei  Fünftel  der  gesammten  Güter- 
bewegung auf  deutschen  Wasserstrassen.  Die  Elbe 
folgt  auf  der  615  km  langen  Strecke  von  Hamburg 
bis  zur  österreichischen  Grenze  mit  1052000000  tkm, 
d.  h.  mit  mehr  als  einem  Viertel  der  Gesammt- 
bewegung.  Auf  den  Rhein  und  die  Elbe  entfallen 
fast  zwei  Drittel  des  gesammten  Wasserstrassen- 
verkehrs  Deutschlands.  Es  gab  im  Jahre  1895 
rund  2000  km  Wasserstrassen,  darunter  mehr  als 
200  km  Kanäle  und  kanalisirte  Flüsse,  welche  einen 
kilometrischen  Verkehr  von  mehr  als  1 000  000  t 
hatten.  Der  Rhein  weist  einen  stärksten  kilo- 
metrischen  Verkehr  von  etwa  8 000  000  t und  einen 
durchschnittlichen  von  5 350  000  t auf,  die  Elbe  von 
etwa  4 000  000  bezw.  3 150  000  t,  die  Oder  von 
etwa  1 500  000  bezw.  950  000  t,  wobei  indess  der 
gesammte  schiffbare  Lauf  von  Stettin  bis  Cosel  auf 
656  km  Länge  in  Rechnung  gezogen  ist,  während 
die  161  km  lange  Strecke  Breslau  — Cosel  im 
Jahre  1895  noch  nicht  vollständig  umgebaut  war 
und  nur  einen  sehr  geringen  Verkehr  aufwies. 

Sehr  bemerk enswerth  sind  die  Verkehrsziffern 
vieler  grösseren  Städte,  die  zum  Theil  eine  ganz 
ausserordentliche  Höhe  erreicht  haben.  Den  ersten 
Platz  haben  auch  jetzt  noch  — und  zwar  in  zu- 
nehmendem Maasse  — die  drei  zusammenliegenden 
grossen  Rhein-Ruhr-Häfen  Ruhrort,  Duisburg  (ohne 
Rheinufer)  und  Hochfeld  behauptet.  An  diesen  drei 
Plätzen  kamen  insgesammt  an  1 965  000  t,  während 
5 451  000  t abgingen.  Zusammen  ergiebt  das  einen 
Ortsverkehr  von  7 416  000  t,  an  dem 

Ruhrort  mit 4 507  000  t 

Duisburg  (ausschl.  Rheinufer)  mit  2 282  000  t 

Hochfeld  mit 627  000  t 

betheiligt  waren.  Unter  den  angekommenen  Gütern 
sind  hauptsächlich  Eisenerze  mit  827  000  t,  Getreide 
mit  531  000  t und  Holz  mit  311  000  t zu  nennen, 


4 


50 


während  5 192000  t Kohlen  und  Coke  sowie  187000  t 
verarbeitetes  Eisen  abgingen. 

Berlin  folgt  mit  zusammen  5 134  000  t,  von 
denen  4 652  000  t (meist  Bau-  und  Brennmaterial) 
auf  die  angekommenen  und  482  000  t auf  die  sich 
aus  vielfachen  Gattungen  zusammensetzenden  ab- 
gegangenen  Güter  entfallen. 

Hamburg  erscheint  wie  seit  langen  Jahren  an 
dritter  Stelle,  nähert  sich  Berlin  aber  immer  mehr. 
Dabei  ist  natürlich  nur  von  dem  wirklichen  Binnen- 
schiffahrtsverkehr Hamburgs  von  und  nach  der 
Oberelbe  die  Rede,  nicht  von  dem  See-  und  Unter- 
elbeverkehr. Die  gesammte  Gütermenge  betrug 
3 580  000  t,  von  denen  1 638  000  t auf  die  an- 
gekommenen, 1 942  000  t auf  die  abgegangenen 
Güter  entfallen.  Hamburg  ist  seit  jeher  insofern 
sehr  günstig  gegenüber  den  anderen  Binnenhäfen 
gestellt,  als  Ankunft  und  Abgang  sich  ungefähr 
gleich  sind.  Dadurch  können  die  in  Hamburg 
verkehrenden  Binnenschiffe  fast  stets  in  beiden 
Richtungen  beladen  und  verhältnissmässig  billige 
Frachtsätze  erzielt  werden. 

Der  Hamburger  V erkehr  ist  ein  sehr  gemischter ; 
an  grossen  Ankunftsposten  (meist  zur  Ausfuhr)  sind 
750  000  t Zucker  und  200  000  t Düngemittel,  an 
Abgangsgütern  (meist  Einfuhr)  700  000  t Getreide, 
220  000  t Düngemittel  und  100  000  t Petroleum 
zu  nennen. 

Nahe  hinter  Hamburg  folgt  Mannheim,  welches 
selbst  ohne  das  am  gegenüberliegenden  Ufer  be- 
legene  Ludwigshafen  insgesammt  3 280  000  t Güter- 
verkehr aufweist,  davon  2 712  000  t (meist  Stein- 
kohlen, Getreide  und  Petroleum)  in  Ankunft  und 
568  000  t in  Abgang. 

Einen  Ortsverkehr  von  mehr  als  1 Million  t 
besassen  noch 

Magdeburg  mit  . . . . 1 513  000  t 

Stettin  „ ....  1 439  000  t 

Breslau  „ ....  1 370  000  t 

Hierbei  muss  noch  allgemein  bemerkt  werden, 
dass  das  Jahr  1895  ein  für  die  Schiffahrt  keines- 
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Güterverkehr  auf  deutschen  Binnenwasserstrassen,  ausschl.  der  auch  von  Seeschiffen  befahrenen 

Flussmündungen. 
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wegs  günstiges  war.  Die  Verkehrszahlen  von  1894 
und  namentlich  von  1896  übertreffen  diejenigen 
von  1895  ganz  erheblich. 

V ergleich 

zwischen  den  Jahren  1875  und  1895. 
(Hierzu  die  Tafeln  I— IV.) 

Bei  ungefähr  gleich  gebliebener  Länge  der 
Schiffahrtswege  (rund  10  000  km)  stieg  der  Güter- 
verkehr 

von  10  400  000  t*)  im  Jahre  1875 
auf  23  400  000  t*)  „ „ 1895, 

während  die  Tonnenkilometerzahl  zunahm 
von  2 900  000  000  tkm  im  Jahre  1875 
auf  7 500  000  000  „ „ „ 1895. 

Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  hat  sich  danach 
in  20  Jahren  auf  reichlich  das  2l/2 fache  (genau  um 
159  %)  gehoben. 

Den  grössten  Antheil  hatten  hieran  die  sieben 
grossen  Ströme,  denn  auf  ihnen  stieg  der  Verkehr 
von  1 763  000  000  tkm  auf  5 920  000  000  tkm,  also 
auf  das  3 7a  fache. 

Aber  auch  hier  ist  eine  eigentliche  Steigerung 
nur  auf  Oder,  Elbe,  Weser  und  Rhein  zu  ver- 
zeichnen, d.  h.  lediglich  auf  denjenigen  Strömen, 
deren  Verkehr  in  der  Lage  ist,  sich  durch  Beschaffung 
grosser  Fahrzeuge  und  Verwendung  neuer  Betriebs- 
einrichtungen den  neuzeitlichen  Forderungen  an- 
zupassen. 

Entsprechend  der  Gesammtsteigerung  wuchs 
der  kilometrische  Verkehr  oder  Umlauf  im  Durch- 
schnitt sämmtlicher  Wasserstrassen 

von  290  000  t im  Jahre  1875 
auf  750  000  t „ „ 1895 

und  auf  den  grossen  Strömen  von  rund  600  000  t 
auf  fast  2 000  000  t. 

So  stieg  der  Verkehr 

auf  dem  Rhein  von  882  000  000  tkm  im  Jahre  1875* 

auf  3 030  000  000  „ „ „ 1895 


*)  Mittel  aus  der  Zahl  der  angekommenen  und  der 
abgegangenen  Güter. 
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auf  der  Elbe  von  435  000  000  tkm 

auf  1 952  000  000  „ 
auf  der  Oder  von  154  000.000  tkm 

auf  634  000  000  „ 
auf  der  Weser  von  29  000  000  tkm 

auf  74  000  000  „ 

Der  durchschnittliche  kilometrische  Verkehr 
stieg  auf  den  gut  schiffbaren  Hauptströmen 
Rhein  von  1 560  000  t im  Jahre  1875 

auf  5 350  000  t „ „ 1895, 

d.  h.  auf  das  3\ fache, 

Elbe  von  720  000  t 

auf  3 150  000  t, 

d.  h.  auf  das  4^  fache, 

Oder  von  240  000  t 

auf  950  000  t, 

d.  h.  auf  das  4 fache, 

Weser  von  80  000  t 

auf  200  000  t, 

d.  h.  auf  das  fache. 

Der  stärkste  kilometrische  Verkehr  findet  sich 
ständig  am  Unter-Rhein;  er  ist  von  1875  mit  rund 
2 500  000  t auf  rund  8 000  000  t im  Jahre  1895  ge- 
stiegen. Im  Jahre  1898  ist  sogar  die  Ziffer  von 
12  000  000  t erreicht. 

Einen  verhältnissmässig  mindestens  gleichen 
Aufschwung  zeigen  indess  auch  die  wenigen,  in 
grösseren  Abmessungen  hergestellten  Kanäle  und 
kanalisirten  Flüsse.  So  ist  der  kilometrische  Ver- 
kehr gestiegen 

auf  dem  Plauer  Kanal  von  272  000  t im  Jahre  1875 

auf  824  000  t „ „ 1895, 

• d.  h.  auf  das  3 fache, 
auf  dem  östlichen  Ende  des  Friedrich  Wilhelms- 
bezw.  des  Oder-Spree-Kanals 

von  145  000  t im  Jahre  1875 
auf  1 047  000  t ,,  ,,  1895, 

d.  h.  auf  das  7 fache, 
auf  dem  Main  bei  Frankfurt 

(einschl.  Flossholz)  von  382  000  t im  Jahre  1875 

auf  1 048  000  t „ „ 1895, 

d.  h.  auf  das  3 fache. 
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Auch  der  geographisch  sehr  günstig  zwischen 
Stettin,  Berlin  und  Magdeburg  belegene  Finow-Kanal 
weist  noch  eine  erhebliche  Steigerung  auf,  trotzdem 
die  höchste  Tragfähigkeit  der  Schiffe  mit  170  t nur 
bei  günstiger  Lage  und  niedrigen  Abgaben  neben 
den  Eisenbahnen  noch  wettbewerbsfähig  bleibt.  An 
der  Stelle  des  stärksten  Verkehrs  östlich  von  Lieben- 
walde wies  der  Finow-Kanal  842  000  t i.  J.  1875 
und  1 464  000  t im  Jahre  1895  auf. 

Die  meisten  kleineren  Wasserstrassen,  künstliche 
wie  natürliche,  zeigen  dagegen  entweder  einen 
Stillstand  oder  gar  einen  Rückschritt.  Sie  passen 
kaum  noch  in  den  neuzeitlichen  Betrieb,  sie  fristen 
ihr  Dasein,  nachdem  sie  durch  gute  Dienste  in 
früheren  Zeiten  Anspruch  auf  Schonung  des  Be- 
stehenden erworben  haben. 

Auch  der  Ortsverkehr  hat  sich  naturgemäss  seit 
1875  bedeutend  gehoben.  Während  das  Jahr  1875 
nur  2 Plätze  mit  einem  1 000  000  t überschreitenden 
Ortsverkehr  aufweist,  nämlich  Berlin  mit  rund 
3 200  000  t und  Ruhrort — Duisburg — Hochfeld  mit 
2 900  000  t,  hat  die  Zahl  jener  Orte  sich  bis  1895 
auf  7 gehoben,  darunter  4 (Berlin,  Ruhrort  u.  s.  w., 
Hamburg  und  Mannheim)  mit  mehr  als  3 000  000  t 
Verkehr.  Während  Berlin  1875  an  der  Spitze  aller 
Binnenschiffahrtshäfen  stand,  hat  es  diesen  Platz 
seit  langer  Zeit  schon  an  die  Gruppe  der  Rhein- 
Ruhrhäfen  abgegeben.  Löst  man  die  Gruppe  aller- 
dings in  ihre  einzelnen  Theile  auf,  so  übertrifft 
Berlin  auch  den  verkehrsreichsten  Rhein-Ruhrhafen 
Ruhrort,  da  letzterer  1895  nur  einen  Ortsverkehr 
von  rund  4 500  000  t aufzuweisen  hatte,  während 
Berlin  mit  mehr  als  5 000  000  t verzeichnet  steht. 

Die  Zunahme  des  Binnenschiffahrts Verkehrs  ist 
von  1875  ab  mit  geringen,  durch  die  Wasserstands- 
verhältnisse der  Flüsse  bedingten  Schwankungen  in 
stets  aufsteigender  Linie  erfolgt.  Zum  Beweis  seien 
die  in  den  Jahren  1875,  1880,  1885,  1890  und  1895 
geleisteten  tkm  hinzugefügt,  welche  für  1875,  1885 
und  1895  thunlichst  genau  unter  Entwerfen  der 
betreffenden  Verkehrskarten,  für  1880  und  1890 
annäherungsweise  — jedoch  mit  einer  für  den  vor- 
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liegenden  Fall  ausreichenden  Genauigkeit  — er- 
mittelt wurden. 


Zusammen  Stellung 


der  auf  den  deutschen  Binnenwasserstrassen  in  den 
Jahren  1875,  1880,  1885,  1890  und  1895  geleisteten 


Güter-tkm : 

Jahr 


Güter-tkm 


1875 

1880 

1885 

1890 

1895 


2 900  000  000 

3 600  00Q  000 

4 800  000  000 
6 600  000  000 
7 500  000  000 


Die  Zunahme  des  Verkehrs  hat  in  den  folgenden 
Jahren  in  verstärktem  Masse  angehalten  und  im 
Jahre  1898  die  überschläglich  berechnete  Höhe  von 

ca,  io  700  ooo  ooo  tkm  erreicht. 


Vergleich  des  Wasserverkehrs  mit  dem  der 


Eisenbahnen. 


(Hierzu  Tabelle  IV.) 


Nach  den  Abgaben  der  Tabelle  IV  wurden  im 
Jahre  1875  auf  26  500  km  Eisenbahnen  10  900000000 
tkm  Güterverkehr  bewegt,  auf  den  10  000  km  Wasser- 
wegen 2 900  000  000  tkm.  Danach  entfielen  von  dem 
Gesammtverkehr  21%  auf  die  Wasserstrassen,  79% 
auf  die  Eisenbahnen. 

Der  kilometrische  Verkehr  stellt  sich  auf  den 
Wasserstrassen  zu  290  000  t,  auf  den  Eisenbahnen 
zu  410  000  t. 

Der  durchschnittliche  Umlauf  der  Wasserstrassen 
war  demnach  ein  erheblicher,  aber  doch  geringer 
als  bei  den  Eisenbahnen  und  zwar  nach  dem  un- 
gefähren Verhältniss  von  10  : 14. 

Im  Jahre  1895  dagegen  wurden  auf  den  um 
69%,  d.  h.  auf  44  800  km  vermehrten  Eisenbahnen 
26  500  000  000  tkm  geleistet,  auf  den  unverändert 
10  000  km  langen  Wasserstrassen  7 500  000  000  tkm. 
Danach  entfallen  von  dem  Gesammtverkehr  22%  auf 
die  Wasserstrassen,  78%  auf  die  Eisenbahnen.  Der 
kilometrische  Verkehr  stellte  sich  bei  den  Wasser- 
strassen auf  750  000  t,  bei  den  Eisenbahnen  auf 
590  000  t.  Der  durchschnittliche  Umlauf  auf  den 
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Wasserstrassen  übertrifft  daher  nunmehr  denjenigen 
auf  den  Eisenbahnen  erheblich;  beide  standen  1895 
im  Verhältnis  von  etwa  5 : 4. 

Aus  dem  Vergleich  der  Jahre  1875  und  1895 
ist  also  ersichtlich,  dass  trotz  der  starken  Vermehrung 
der  Eisenbahnen  der  Antheil  der  Wasserwege  an 
der  Güterbewegung  Deutschlands  im  Steigen  be- 
griffen ist.  Er  wuchs  von  21  auf  22%  und  während 
der  kilometrische  Verkehr  auf  den  Eisenbahnen  um 
44%  stieg,  nahm  er  auf  den  Wasserstrassen  um  159% 
zu.  Dabei  ist  zu  beachten,  dass  einerseits  die  neu 
hinzugekommenen  Eisenbahnen,  zum  Theil  Neben- 
bahnen, vielfach  nur  einen  verhältnissmässig  geringen 
Verkehr  haben,  den  Durchschnittssatz  des  Eisenbahn- 
Umlaufs  daher  hinabdrücken,  dass  aber  auch  anderer- 
seits der  grösste  Theil  der  10  000  km  Wasserstrassen 
kaum  noch  als  neuzeitlicher  Verkehrsweg  angesehen 
werden  kann  und  daher,  wie  bereits  oben  ausgeführt, 
nur  eine  mässige  Steigerung,  oder  gar  Abnahme 
der  ohnehin  geringen  Transportmengen  aufzu- 
weisen hat. 

Von  dem  grossen  Umfang  der  heutigen  Güter- 
bewegung auf  den  deutschen  Wasserstrassen  zeugt 
in  allgemein  verständlicher  Weise  die  Thatsache, 
dass  derselbe  erheblich  grösser  ist  als  der  Güterverkehr 
auf  sämmtlichen  deutschen  Eisenbahnen  im  Durch- 
schnitt der  Jahre  1869/71. 

Ausgestellt  sind: 

26.  ,, Karten  des  Verkehrs  auf  deutschen 
Wasserstrassen“  vom  Jahre  1875  und 
1895.  Von  Sympher.  Massstab  1:1  250  000 
mit  eingeschriebenen  Zahlenangaben.  (Vergl. 
die  obenstehenden  Erläuterungen  des  Ver- 
fassers.) 

27.  „Karte  der  deutschen  Wasserstrassen 
unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Tiefen- 
und  Schleusenverhältnisse“  im  Aufträge  des 
Kgl.  Preussischen  Ministeriums  der  öffentlichen 
Arbeiten  nach  amtlichen  Quellen  zusammen- 
gestellt von  Sympher  und  Maschke.  Berlin  1893. 
Massstab  1:1  250  000;  nachgetragen  bis  auf 
die  neueste  Zeit. 
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Durch  verschiedene  Färbungen  sind  die 
Flüsse,  welche  vorzugsweise  von  Natur  oder 
durch  Regulirung  schiffbar  sind,  die  kanali- 
sirten  Flüsse,  die  schiffbaren  Kanäle  und  die 
zur  Ausführung  genehmigten  Kanäle  kenntlich 
gemacht.  Die  Mittel-  und  Niedrig-Wassertiefe 
jeder  Flussstrecke  ist  durch  entsprechende 
Breite  des  gefärbten  Bandes  bezeichnet,  die 
Schleusen  sind  nach  Zahl  und  Abmessungen 
in  jede  Wasserstrasse  eingetragen. 

In  die  Farbenbänder  sind  die  Tiefen  auch 
in  Zahlen  eingeschrieben  und  bei  den  Ort- 
schaften die  Entfernung  von  der  Mündung  der 
Wasserstrasse  in  km. 


E.  Hauptnivellements  und  Wasser- 
standsbeobachtungen  der  Preussischen 
Wasser  - Bauverwaltung. 

Das  Bestreben,  die  wasserbautechnischen  Unter- 
nehmungen in  wirthschaftlich  richtiger  Weise  be- 
treiben zu  können,  hat  zu  der  Erkenntnis  geführt, 
dass  hierbei  ein  regelrechtes,  keine  vermeidlichen 
Kosten  verursachendes  Vorgehen  nur  auf  der  Grund- 
lage von  einwandfreien  Nivellements  in  Verbindung 
mit  einwandfreien  Wasserstandsbeobachtungen  mög- 
lich ist. 

In  Folge  dessen  wurde  im  Jahre  1891  das 
„Bureau  für  die  Hauptnivellements  und 
Wasserstandsbeobachtungen  im  Königlich 
Preussischen  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten“  gegründet  und  zu  seiner  Leitung  der 
frühere  Assistent  im  Königlich  Preussischen  Geo- 
dätischen Institute,  jetzige  Geheime  Regierungsrath 
Professor  Dr.  Wilhelm  Seibt,  berufen. 

Die  Aufgabe  des  Bureaus  liegt  in  der  Aus- 
führung der  grossen,  einen  besonderen  Grad  von 
Zuverlässigkeit  und  Genauigkeit  erfordernden 
Nivellements,  welche  für  die  Regulirung  der  Ströme, 
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für  Kanalbauten,  für  die  Beurtheilung  der  Hoch- 
wasserverhältnisse der  Ströme,  für  Deichbauten  u.s.w. 
unentbehrlich  sind. 

Von  dem  Bureau  sind  bereits  mehr  als 
12  000  Kilometer  solcher  „Stromnivellements  erster 
Ordnung“  zur  Ausführung  gekommen,  und  es  ist 
der  Zeitpunkt  absehbar,  zu  welchem  sämmtliche 
Ströme  und  Küsten  Preussens  durch  die  fortgesetzte 
Thätigkeit  des  Bureaus  mit  einer  einwandfreien 
nivellitischen  Grundlage  versehen  sein  werden.  Die 
Genauigkeit  der  in  Rede  stehenden  Arbeiten  ist 
eine  so  hohe,  dass  die  erzielten  Ergebnisse  nicht 
nur  für  alle  wasserbautechnischen,  sondern  ganz 
allgemein  für  alle  die  Physik  des  Erdkörpers  be- 
treffenden einschlägigen  wissenschaftlichen  Fragen 
als  unbedingt  sichere  Festwerthe  den  Ausgangs- 
punkt zu  ihrer  Beantwortung  abzugeben  ver- 
mögen. Der  mittlere  Fehler  der  preussischen 
Stromnivellements  für  den  Höhenunterschied  zweier 
um  ein  Kilometer  von  einander  entfernter  Punkte 
beträgt  nur  etwa  0,8  mm,  so  dass  also,  um  ein 
Beispiel  anzuführen,  zwei  Punkte  eines  Wasserlaufs, 
die  um  400  km  von  einander  entfernt  liegen,  mit 
Rücksicht  darauf,  dass  die  Fehler  erfahrungsgemäss 
und  in  wissenschaftlicher  Begründung  mit  der 
Wurzel  aus  der  Entfernung  wachsen,  in  ihrem 
gegenseitigen  Höhenunterschiede  mit  einem  mittleren 
Fehler  von 

0,8  mm  • V40Ö  — ± 16  mm 
bestimmbar  sind. 

Die  bisher  erzielten,  wissenschaftlich  bearbeiteten 
Nivellements -Ergebnisse  sind  im  Selbstverläge  des 
Bureaus  veröffentlicht  worden;  die  Druckwerke 
sind  auf  den  Ausstellungstischen  ausgelegt. 

Ausserdem  liegt  dem  Bureau  die  wissenschaft- 
liche Ueberwachung  von  etwa  900  Pegelstationen 
der  Preussischen  Bauverwaltung  ob,  von  denen 
etwa  90  mit  selbstthätigen  Apparaten,  und  zwar 
fast  ausschliesslich  mit  solchen  des  Pegelsystems 
Seibt-Fuess  besetzt  sind. 

Sämmtliche  Pegel  sind  gegen  besonders  für  sie 
eingerichtete  Kontrollfestpunkte  nivellitisch  fest- 
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gelegt,  um  mit  Hülfe  der  für  letztere  festgesetzten 
„Normalhöhenunterschiede  gegen  Pegelnull“  zur 
Sicherung  ihrer  normalen  Lage  in  dauernder 
Kontrolle  gehalten  zu  werden.  Einer,  gleichviel 
durch  welche  Umstände,  hervorgerufenen,  das 
Maass  von  ± 10  mm  erreichenden  oder  über- 
schreitenden Verschiebung  muss  sofort  nach  ihrem 
Bekanntwerden  eine  Berichtigung  der  Pegellage 
folgen;  wenn  sich  dies  in  einem  bestimmten  Falle 
als  unmöglich  erweisen  sollte,  so  sind  die  betreffen- 
den Wasserstandsbeobachtungen  unter  Berück- 
sichtigung des  Maasses  der  festgestellten  Ver- 
schiebung des  Pegels  aus  seiner  normalen  Lage  auf 
die  letztere  umzurechnen. 

Alljährlich  mindestens  einmal  wird  jeder  Pegel 
einer  besonderen  mit  Millimeter-Genauigkeit  auszu- 
führenden nivellitischen  Revision  unterzogen;  die 
darüber  aufzunehmenden  Verhandlungen  fiiessen  in 
dem  Bureau  zusammen,  wo  sie  nach  erfolgter 
kritischer  Prüfung  mit  den  ebendaselbst  zusammen- 
fliessenden  Monats-  und  Jahres-Zusammenstellungen 
der  gewonnenen  Wasserstandsbeobachtungen  zur 
weiteren  Verwerthung  für  wasserbautechnische 
Zwecke  auf  bewahrt  und  in  Bereitschaft  gehalten 
werden. 

Die  nachstehend  verzeichneten , in  Original- 
Ausfertigungen  (mit  Ausnahme  von  No.  2)  ausge- 
stellten Apparate  des  Pegelsystems  Seibt-Fuess 
dienen  zur  Orts-  und  zur  Fernbeobachtung  bezw. 
zur  selbstthätigen  Aufzeichnung  der  Wasserstände 
in  Flüssen  und  an  den  Meeresküsten;  sie  sind  aus- 
nahmslos nach  den  von  Professor  Dr.  Seibt  an- 
gegebenen mathematisch  - physikalischen  Grund- 
sätzen und  Ideen  von  dem  Mitkonstrukteur 
Feinmechaniker  R.  Fuess  in  Steglitz  bei  Berlin 
hergestellt  und  von  letzterem,  den  jeweiligen  ört- 
lichen und  sonstigen  Verhältnissen  besonders  ange- 
passt, beziehbar. 

Wegen  Beschreibung  und  Verwendung  der 
Apparate  bleibt  auf  den  in  der  Ausstellung  der 
Apparate  ausgelegten  Band:  „Präzisions  - Nivelle- 
ments und  Pegelwesen.  (No.  40)  Gesammelte 
Schriften“,  und  im  Besonderen  zur  Gewinnung  einer 
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allgemeinen  Uebersicht,  auf  die  in  dem  vorbezeich- 
neten  Bande  mit  enthaltene,  von  Prof.  Dr.  Seibt 
verfasste  Veröffentlichung  des  VII.  Internationalen 
Schiffahrts-Kongresses  Brüssel  1898:  „Ueber  selbst- 
thätige  Pegel  und  die  Zusammengehörigkeit  ihrer 
Aufzeichnungen  mit  Nivellements  erster  Ordnung“ 
zu  verweisen.  — 

Sämmtliche  selbstthätigen  Apparate  sind  mit 
Vorrichtungen  zur  mathematisch  - mechanischen 
Kontrolle  der  Wasserstandsaufzeichnungen  ohne 
Zuhilfenahme  eines  Skalenpegels  versehen  und  haben 
Einrichtungen,  welche  den  Einfluss  der  Grössen- 
veränderung der  für  die  Aufzeichnungen  der 
Apparate  verwendeten  Papierbögen  auf  die  den 
letzteren  zu  entnehmenden  Ordinaten  und  Abscissen 
unschädlich  machen. 

Denjenigen  Pegelapparaten,  bei  denen  die 
Uebertragung  des  Wasserstandswechsels  auf  das  zu 
ihnen  gehörige  Quecksilbermanometer  durch  Druck- 
luft erfolgt,  ist  eine  Kompensationseinrichtung  eigen- 
thümlich,  auf  Grund  deren  den  schädlichen  Ein- 
wirkungen, welche  die  Ausdehnung  und  die  Zu- 
sammendrückung der  Luft  bei  wechselnder  Tempe- 
ratur und  wechselndem  Wasserstande  auf  die  am 
Manometer  zu  machenden  Ablesungen  zur  Folge 
haben,  wirksam  begegnet  wird. 

Die  verschiedenartigen,  theilweise  patentamtlich 
geschützten  Apparate  des  Pegelsystems  Seibt- 
Fuess  haben  sich  bei  der  Königlich  Preussischen 
Wasserbauverwaltung  in  meist  schon  langjährigem 
Gebrauche  vortrefflich  bewährt. 

Ausgestellt  sind: 

28.  Eiserner  Präzisions-Skalenpegel  mit  ausgelegter 

und  im  Falle  eintretender  Beschädigung  leicht 
auswechselbarer  Porzellantheilung,  grosses  und 
kleines  Format; 

29.  Rollbandpegel  zur  Ermöglichung  der  unmittel- 

baren Ablesung  des  Wasserstandes  auf 
grössere,  mit  dem  Auge  erreichbare  Ent- 
fernungen, Modell; 

30.  Central-Druckluftpegel  zur  gleichzeitigen  Beob- 

achtung der  bei  Stauwerken,  Schleusenan- 
lagen etc.  an  örtlich  von  einander  getrennt 
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liegenden  Stellen  vorhandenen  verschiedenen 
Wasserstände  von  ein  nnd  demselben  Stand- 
punkte aus; 

31.  Selbstthätiger  Schwimmerpegel  (Kontrollpegel) 

für  Beobachtungsstationen  ausserhalb  des 
Ebbe-  und  Fluthgebietes; 

32.  Selbstthätiger  Schwimmerpegel  (Gezeitenpegel) 

für  Beobachtungsstationen  innerhalb  des  Ebbe- 
und  Fluthgebietes; 

33.  Selbstthätiger  Druckluftpegel; 

34.  Selbstthätiger  elektrischer  Fernpegel; 

35  u.  35a.  Vorrichtungen  zur  unmittelbaren  Ent- 
nahme richtiger,  von  dem  Einflüsse  der 
Grössenveränderung  der  für  die  Aufzeich- 
nungen der  selbstthätigen  Pegelapparate  an- 
gewendeten Papierbögen  mechanisch  befreiter 
Ordinaten  bezw.  Abscissen. 

Ferner: 

Vier  Druckbände,  enthaltend  auf  die  Thätig- 
keit  des  Bureaus  für  die  Hauptnivellements  u.s.w. 
bezügliche  Veröffentlichungen  von  Prof. 
Dr.  Seibt,  und  zwar: 

36.  Präzisions-Nivellement  der  Elbe. 

„ „ der  Weichsel. 

37.  Präzisions-Nivellements  der  Fulda,  Oder,  Brahe, 

des  Bromberger  Kanals,  der  Netze,  Memel 
und  des  Dortmund-Ems-Kanals. 

38.  Präzisions  - Nivellements  der  Unstrut,  Saale, 

Mulde,  Weichsel,  Elbe,  des  Kaiser  Wilhelm- 
Kanals,  des  Pissek,  der  Masurischen  Seen- 
platte, des  projektirten  Kanals  von  Anger- 
burg bis  Allenburg,  der  Angerapp,  des 
Pregels,  der  Alle,  der  Ivanalisirten  Oberen 
Netze,  der  Drage,  des  Klodnitz-Kanals,  der 
Lausitzer  Neisse  und  der  Wasserstrassen  im 
Gebiete  der  Spree. 

39.  Höhen  über  N.  N.  von  Festpunkten  und  Pegeln 

an  der  Oder,  Memel,  Weichsel  und  Elbe.  (Aus- 
züge.) 

40.  Sechszehn  gesammelte  Abhandlungen  über 

Präzisions  - Nivellements  und  Pegelwesen  in 
einem  Druckbande,  und  zwar: 
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1.  Der  selbstthätige  Universalpegel  in  Swine- 
münde System  Seibt-Fuess.  2.  Fein-Nivellir- 
instrnment  System  Seibt-Breithaupt.  3.  Der 
kurvenzeichnende  Kontrollpegel  System  Seibt- 
Fuess.  4.  Der  selbstthätige  hydrostatische  Pegel 
für  Doppelstationen  und  die  hydrostatische 
Differentialwage  System  Seibt-Fuess.  5.  Be- 
seitigung von  Fehlerquellen  bei  pneumatischen 
Pegeln.  6.  Ablesevorrichtung  für  Aufzeich- 
nungen selbstthätiger  Pegel.  7.  Der  selbstthätige 
Druckluftpegel  System  Seibt-Fuess.  8.  Der 
Rollbandpegel  System  Seibt-Fuess.  9.  Der 
selbstthätige  Lichtbildpegel  System  Seibt-Fuess. 
10.  Der  selbstthätige  Gezeitenpegel  System 
Seibt-Fuess.  11.  Ueber  selbstthätige  Pegel  und 
die  Zusammengehörigkeit  ihrer  Aufzeichnungen 
mit  Nivellements  erster  Ordnung.  12,  13.  Ge- 
setzmässig  wiederkehrende  Höhenverschiebung 
von  Nivellements  - Festpunkten  (2  Schriften). 

14.  Selbstthätiger  elektrischer  Fernpegel. 

15.  Der  Seibt’sche  Präzisionspegel.  16.  Die 
mathematisch  - nivellitischen  Grundlagen  der 
Wasserbautechnik  unter  besonderer  Berück- 
sichtigung des  Seibt’schen  Nivellirverfahrens. 

Bemerkung : 

1 bis  14  sind  von  Prof.  Dr.  Seibt  verfasst, 
15  von  Prof.  Dr.  Gravelius  und  16  von  K.  Th. 
Feuerstein. 


P.  Der  Kaiser  Wilhelm-Kanal. 

Seit  dem  Mittelalter  ist  der  Gedanke  verfolgt 
worden,  die  Jütländische  Halbinsel,  welche  die  Ost- 
und  die  Nordsee  von  einander  trennt,  zu  durchstechen 
und  so  eine  kürzere  und  gefahrlosere  Verbindung 
zwischen  den  beiden  Meeren  herzustellen,  als  der 
Weg  um  Skagen  bietet.  Einer  der  im  Laufe 
der  Jahrhunderte  geplanten  Entwürfe  ist  zur  Aus- 
führung gekommen,  nämlich : Der  Eider  - Kanal 

zwischen  Holtenau  (Kiel)  und  Tönning,  erbaut  in 
den  Jahren  1777 — 1784,  die  beiden  andern  ausge- 
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führten  Kanäle  welche  auch  eine  Verbindung 
zwischen  Nordsee  und  Ostsee  hersteilen,  der  Steck- 
nitz-Kanal zwischen  Trave  und  Elbe,  erbaut 
1391  — 1398  und  der  Alster  - Kanal  erbaut  1525 
(jedoch  1550  wieder  zerstört)  sind  von  vornherein 
nur  für  Binnenschiffahrt  bestimmt  gewesen. 

Doch  auch  der  Eider-Kanal  konnte  wegen  seiner 
geringen  Tiefe,  wegen  seiner  vielen  Krümmungen 
und  der  6 Schleusen  der  Schiffahrt  nur  in  unter- 
geordnetem Maasse  dienen. 

Die  aus  dieser  Veranlassung  entstandenen  Ent- 
würfe für  eine  verbesserte  Wasserstrasse  ver- 
folgten, namentlich  soweit  sie  von  deutscher  Seite 
ausgingen,  neben  der  Erleichterung  des  Güter- 
austausches, auch  militärisch -politische  Zwecke. 
Diesem  Umstande  ist  es  mit  zuzuschreiben,  dass 
keiner  der  Pläne  unter  den  dänischen  Königen, 
den  unbeschränkten  Beherrschern  der  vorhandenen 
Fahrstrasse  durch  den  Sund  und  die  Belte,  zur 
Ausführung  kam. 

Im  Jahre  1864,  nach  der  Abtrennung  Schleswig- 
Holsteins  von  Dänemark,  wurde  der  Preussische 
Oberbaurath  Lentze  von  dem  Preussischen  Handels- 
ministerium mit  den  Vorarbeiten  zu  einem  Nord- 
Ostsee-Kanal  beauftragt. 

In  dem  von  Lentze  ausgearbeiteten  Entwurf 
St.  Margarethen -Rendsburg -Eckernförde,  der  auf 
Verlangen  des  Preussischen  Kriegsministeriums  in 
St.  Margarethen-Rendsburg-Kiel  abgeändert  wurde, 
ist  zum  ersten  Mal  der  Kanal  als  reiner  Durchstich 
auf  Meereshöhe  mit  nur  einer  Schleuse  an  der 
Elbmündung  vorgesehen.  In  Folge  der  politischen 
Ereignisse  des  Jahres  1866  blieb  auch  dieser  Plan 
unausgeführt. 

Im  Jahre  1878  begann  der  neueste  Zeitabschnitt 
in  der  Vorgeschichte  des  Nord-Ostsee-Kanals,  indem 
ein  Hamburger  Kaufmann  und  Rheder,  H.  Dahlström, 
eine  Schrift:  „Die Ertragsverhältnisse  eines  Schleswig- 
Holsteinischen  Seeschiffahrts-Kanals,  Hamburg  1878“ 
veröffentlichte  und  später  seitens  der  Preussischen 
Regierung  die  Erlaubniss  erhielt,  Vorarbeiten  zu 
einer  Linie  Brunsbüttel-Rendsburg-Kiel  zu  machen. 
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Im  Mai  1881  reichte  Dahlström  die  Vorarbeiten 
zu  einem  Kanal  von  Brunsbüttel  über  Witten- 
berge, Rendsburg,  Steinrade  und  Knoop  nach  Holte- 
nau ein.  Als  wesentlichste  Unterlage  hatten  die 
Lentzeschen  Entwürfe  gedient,  in  welchen  der 
Wasserbauinspector  Boden  einige  wertli volle,  durch 
neuere  Erfahrungen  und  Untersuchungen  hervor- 
gerufene Veränderungen  vorgenommen  hatte. 

Dieser  Entwurf,  in  manchen  Punkten  noch 
abgeändert,  bildete  die  Grundlage  des  Ausführungs- 
gesetzes. 

Durch  das  Reichsgesetz  vom  16.  Mai  1886  wurde 
die  Herstellung  eines  für  die  Benutzung  durch  die 
Deutsche  Kriegsflotte  geeigneten  Schiffahrtskanals 
von  der  Elbmündung  über  Rendsburg  nach  der 
Kieler  Bucht  auf  Kosten  des  Deutschen  Reiches 
unter  der  Voraussetzung  genehmigt,  dass  Preussen 
zu  den  auf  156  Millionen  Mark  veranschlagten 
Gesammtherstellungskosten  den  Betrag  von  50  Mil- 
lionen Mark  im  voraus  gewährt.  Dieser  Bedingung 
wurde  durch  das  Preussische  Landesgesetz  vom 
16.  Juli  1886  genügt. 

Der  Bau  des  Kanals  selbst  wurde  durch  die 
am  3.  Juni  188?  durch  den  damals  regierenden 
Deutschen  Kaiser  Wilhelm  I.  vollzogene  Grundstein- 
legung eingeleitet.  Zur  Fertigstellung  war 
eine  Bauzeit  von  8 Jahren  vorgesehen,  sodass 
programmmässig  die  Eröffnung  des  Nord -Ostsee- 
Kanals  im  Jahre  1895  zu  erfolgen  hatte  und  that- 
sächlich  am  20.  Juni  dieses  Jahres  erfolgte. 

Der  Kanal  erhielt  bei  der  feierlichen  Einweihung 
durch  Kaiser  Wilhelm  II.  den  Namen  Kaiser 
Wilhelm-Kanal. 

Der  Kaiser  Wilhelm-Kanal  ist  ein  den  grössten 
Handels-  und  Kriegsschiffen  zugänglicher  Seekanal, 
der  nur  an  seinen  Endpunkten  mit  Schleusen  ver- 
sehen ist.  Er  beginnt  bei  Brunsbüttelhafen  an  der  Elbe 
in  den  westholsteinischen  Marschen,  erreicht  das 
Moorgebiet  der  Burg-Kudensee’r  Niederung,  durch- 
bricht die  Wasserscheide  zwischen  Elbe  und  Eider  bei 
Grünenthal,  folgt  der  Gieselau,  durchschneidet  die 
Haalerau,  Luhnau  und  Jevenau,  begleitet  die  Unter- 
eider, erreicht  — Rendsburg  südlich  umgehend  — 
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die  Obereider  Seeen,  durchzieht  — den  im  vorigen 
Jahrhundert  zwischen  Eider  und  Ostsee  angelegten 
Eidercanal  öfters  schneidend  — den  im  allgemeinen 
ziemlich  hoch  gelegenen  östlichen  Landstrich  und 
mündet  bei  Holtenau  in  den  Kieler  Hafen. 

Bei  dieser  Entwickelung  beträgt  die  Länge  des 
Kanals  98,65  km.  Hiervon  entfallen: 

auf  gerade  Strecken  62,15  km  = . . 63% 

auf  Krümmungen  mit  Halbmessern  von 
1000  m bis  6000  m 36,50  km  '=  . . 37%. 

Der  mittlere  Wasserstand  im  Kanal  ist  dem 
im  Kieler  Hafen  ungefähr  gleich  = — 0,23  N.  N. 
Die  Tiefe  des  Kanals  beträgt  mindestens  9 m unter 
Mittelwasser. 

In  den  vom  Kanal  durchschnittenen  Niederungen 
sind  an  beiden  Uferseiten  Deiche  aufgeführt,  die 
in  dem  Längenschnitt  (S.  Fig.  2 des  Wandplanes 
No.  41)  durch  gelb  angelegte  Flächen  dargestellt  sind. 

Das  Kanalbett  hat  in  den  geraden  Strecken 
und  den  Krümmungen  von  mehr  als  2500  m Halb- 
messer 22  m Sohlenbreite,  bis  3 m über  der  Sohle 
dreifache,  darüber  auf  4 m Höhe  zweifache  Böschung. 

Die  oberen  Theile  des  Kanalprofils  sind  für  die 
in  den  Niederungen  belegenen  Strecken  und  für 
die  Strecken  in  höherem  Gelände  verschieden  aus- 
gebildet. Auf  den  letztgenannten  Strecken  schliesst 
sich  an  eine  in  der  Höhe  von  7 m über  der  Sohle, 
d.  h.  rd.  2 m unter  dem  mittleren  Wasserstande, 
liegende  Berme  eine  mit  Steindecke  versehene 
1 */a  fache  Böschung  an,  welche  bis  1 m über  ge- 
wöhnlichen Wasserstand  hinaufreicht.  In  dieser  Höhe 
liegt  eine  zweite,  2,5  m breite  Berme,  an  welche  sich 
die  l\ fache  Einschnittsböschung  anschliesst.  In  den 
Niederungen  ist  die  untere  Berme,  um  eine  Ver- 
breiterung des  Profils  ohne  Verlegung  der  dort 
ausgeführten  Deiche  vornehmen  zu  können,  an 
beiden  Seiten  entsprechend  verbreitert.  Das  Kanal- 
profil hat  bei  dem  niedrigsten  Wasserstande  in 
6,17  m Tiefe  unter  dem  Wasserspiegel  eine  nutzbare 
Breite  von  36  m und  gestattet  somit  ein  Vorbei- 
fahren der  grössten  in  der  Ostseefahrt  üblichen 
Dampfer,  die  mit  vereinzelten  Ausnahmen  nicht 
über  6 m Tiefgang  bei  12  m Breite  haben.  In  den 
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Krümmungen  von  1000 — 2500  m Halbmesser  (R.) 

R 

ist  eine  Profilerweiterung  um  26— ^m  ausgeführt. 

Die  Erweiterung  beträgt  demnach  in  Krümmungen 
von  1000  m Halbmesser  ...  16  m 


„ 1500  „ 
„ 2000  „ 
>> 


2500  „ 


>> 

j? 


11  ,, 
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Für  das  Vorbeifahren  grosser  und  schlecht 
steuernder  Schiffe  mit  mehr  als  5,50  m Tiefgang  ist 
ausser  in  den  Obereiderseen  durch  7 Ausweiche- 
stellen, die  in  mittleren  Abständen  von  12  km  von 
einander  angelegt  sind,  Gelegenheit  geschaffen. 
Diese  Ausweichestellen,  ursprünglich  einschliesslich 
der  Uebergänge  450  m lang  und  60  m in  der  Sohle 
breit,  werden  nachträglich  auf  etwa  1000  m ver- 
längert. In  dem  Audorfer  See  bei  km  65  östlich 
von  Rendsburg  ist  eine  für  Schiffe  jeder  Grösse 
benutzbare  Wendestelle  vorgesehen. 

Die  Schleusen  an  beiden  Mündungen  sind  als 
Doppelschleusen  mit  je  2 Durchfahrtsöffnungen  ein- 
gerichtet. Jede  Oeffnung  hat  25  m lichte  Weite 
und  eine  Kammer  von  150  m nutzbarer  Länge. 

Die  Schleusen  haben  an  jedem  ihrer  beiden 
Häupter  zwei  Thorpaare:  Fluth-  und  Ebbethore. 
Die  Wasserausgleichung  erfolgt  durch  Umläufe. 
In  der  Mitte  jeder  Schleuse  sind  noch  je  2 Thor- 
paare angebracht,  sogenannte  Sperrthore,  dazu 
bestimmt,  das  strömende  Wasser  im  Canal  aufzu- 
halten, um  in  ihrem  Schutze  in  ruhigem  Wasser 
die  eigentlichen  Schiffahrtsthore  schliessen  zu  können. 
Zu  diesem  Zweck  bestehen  die  Sperrthore  aus 
einem  Rahmenwerk,  dessen  Felder  offen  und  durch 
bewegliche  Schütze  verschliessbar  sind.  Alle  Thore 
sind  aus  Eisen  hergestellt.  Die  Bewegung  sämmt- 
licher  Thore  erfolgt  durch  hydraulische  Maschinen 
und  wird  von  der  Mittelmauer  zwischen  den 
Schleusenkammern  aus  bewirkt. 


Die  Lage  der  Schleusen  nebst  den  anschlies- 
senden Aussen  - und  Innenhäfen  ist  auf  dem 
Uebersichtsplan  No.  41  in  den  unteren  Ecken  im 
Massstabe  1:2000  dargestellt. 


69 


Zur  Verbindung  des  Kanals  mit  der  Untereider 
ist  ausserdem  bei  der  Stadt  Rendsburg  eine  Schleuse 
angelegt,  die  bei  einer  Weite  von  12  m eine  nutz- 
bare Kammerlänge  von  68  m hat. 

Brücken  und  Fähren. 

Von  den  4 Eisenbahnen,  die  den  Canal  kreuzen, 
sind  zwei,  Itzehoe — Heide  und  Neumünster — Rends- 
burg, durch  ungleicharmige  Drehbrücken  von  50  m 
lichter  Weite,  und  zwei,  die  westholsteinische  und 
die  Kiel— Flensburger  Bahn,  vermittelst  Hoch- 
brücken übergeführt.  Die  Ansichten  der  beiden 
Hochbrücken  sind  an  den  oberen  Ecken  des  Ueber- 
sichtsplanes  dargestellt  im  ungefähren  Massstabe  1:2  50. 

Die  Brücke  bei  Grünenthal  hat  156,5  m Stütz- 
weite. Ihre  sichelförmigen  Bogenträger  ruhen  auf 
Kämpfergelenken  und  tragen  die  Fahrbahn  in 
halber  Bogenhöhe. 

Die  Brücke  bei  Levensau  überspannt  den  Kanal 
in  einem  Bogen  von  163,4  m Stützweite  und  trägt 
neben  einem  Eisenbahngleis  eine  Chausseefahrbahn, 
welch  letztere  jederzeit  in  ein  zweites  Eisenbahn- 
gleis umgebaut  werden  kann.  Der  Bogen  ist  mit 
2 Kämpfergelenken  als  Fachwerksträger  mitVertikal- 
pfosten  und  gekreuzten  Diagonalen  gestaltet.  Die 
Fahrbahn  hängt  an  den  Querriegeln  der  Wind- 
verkreuzung. Die  Hochbrücken  haben  eine  lichte 
Durchfahrtshöhe  von  42  m über  dem  gewöhnlichen 
Kanalwasserstand. 

Die  mit  hydraulischen  Bewegungsvorrichtungen 
versehenen  Drehbrücken  sind  eingleisig,  so  dass  bei  der 
zweigleisigen  Bahn  Neumünster — Rendsburg  jedes 
Gleis  mittelst  besonderer  Drehbrücke  überführt  ist. 

Die  verkehrsreiche  Landstrasse  Rendsburg — It- 
zehoe kreuzt  den  Kanal  ebenfalls  mit  einer  den 
Eisenbahn-Drehbrücken  gleich  konstruirten  Dreh- 
brücke. Für  die  Landwege  sind  13  Drahtseil -Fähren 
mit  Handbetrieb  eingelegt. 

Die  Chausseebrücke  Kiel-Friedrichsort  ist  eine 
schwimmende  zweiarmige  Pontonbrücke. 

Die  nächtliche  Beleuchtung  der  neuen  Wasser- 
strasse erfolgt  mittelst  elektrischer  Glühlichter  von 
25  Normalkerzen;  sie  stehen  an  beiden  Ufern  im 
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Abstande  von  ungefähr  ‘/s  des  Krümmungshalb- 
messers in  den  Krümmungen  unter  3000  m Halb- 
messer, und  von  250  m in  den  geraden  und  den  mit 
mehr  als  3000  m Halbmesser  gekrümmten  Strecken. 
Im  Ganzen  sind  etwa  950  solche  Lichter  verwandt. 

In  den  Seen  wird  die  Fahrstrasse  durch  Gas- 
bojen  und  feste  Lichter  am  Uferrande  bezeichnet; 
die  Schleusen  sind  durch  kräftigere  elektrische 
Lichter  für  den  Betrieb  ausreichend  erleuchtet. 
Die  Kosten  der  Beleuchtungsanlagen  einschl.  aller 
dazu  gehörigen  Nebenleistungen  (Maschinenhäuser 
u.  s.  w.)  betrugen  780  000  M.  Die  Betriebskosten 
für  die  Streckenbeleuchtung  im  Jahre  1898  115  900  M. 
Eine  genaue  Beschreibung  nebst  Zeichnungen  von 
den  Beleuchtungsanlagen  ist  seitens  der  Actien- 
gesellschaft  „Helios“  in  Köln-Ehrenfeld  in  dem 
Electrizitäts-Gebäude  der  W eltausstellung ausgestellt. 

Die  Vorarbeiten  für  den  Kanal  begannen  im 
Oktober  1886.  Sie  wurden  in  Jahresfrist  soweit 
gefördert,  dass  schon  im  Herbst  1887  mit  dem 
Grunderwerb,  und  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres 
1888  mit  dem  Verding  der  Erdarbeiten  vorgegangen 
werden  konnte.  Mit  dem  Bau  der  Schleusen  wurde 
im  Herbst  1890,  mit  dem  der  Brücken  im  Frühjahr 
1891  begonnen. 

Am  20.  und  21.  Juni  1895  wurde  der  Kanal 
durch  Sr.  Majestät  den  Kaiser  feierlich  eröffnet 
und  damit  dem  Verkehr  übergeben. 

Die  Gesammtkosten  des  Canals  waren  auf 
156  Millionen  Mark  veranschlagt.  Diese  Anschlags- 
summe ist  ebenso  wie  die  in  Aussicht  genommene 
Bauzeit  innegehalten  worden. 

Von  dem  planmässigen  Fortgang  der  Bau- 
ausführung und  von  der  bei  so  umfangreichen 
Bauunternehmungen  äusserst  seltenen,  vielleicht- 
noch  niemals  erreichten  Uebereinstimmung  der 
thatsächlichen  Leistungen  und  der  aufgewandten 
Geldmittel  mit  den  festgestellten  und  genehmigten 
Kostenanschlägen  geben  die  gezeichneten  Nachweise, 
die  auf  den  ausgestellten  vier  Wandbildern  No.  42 
bis  No.  45  dargestellt  sind,  ein  deutliches  und 
überraschendes  Bild.  Darin  sind  von  den  vier 
Haupttheilen  des  Bauunternehmens: 
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1.  Erdarbeiten 

2.  Uferbefestigungen 

3.  Hafen-  und  Schleusenbauten 

4.  Brücken 

die  Fortschritte  der  Leistungen  und  der  Geldaus- 
gaben mit  den  dem  Arbeitsplan  entsprechenden 
innerhalb  8 Baujahren  von  Jahr  zu  Jahr  neben- 
einander gestellt.  In  jeder  Nachweisung  ist  die 
zweimonatliche  Einzelleistung,  ferner  die  Jahres- 
leistung und  die  Gesammtleistung  bis  zu  jedem 
Jahresabschluss,  letztere  als  Fläche  mit  eingeschrie- 
benen Zahlen  für  jeden  Abschnitt  dargestellt  und 
ihr  Fortgang  als  Kurve,  deren  Abscisse  die 
Zeitdauer  bildet,  nach  Plan  undAusführung  gezeichnet. 

Bei  den  Uferbefestigungen  sind  die  festen  von 
den  begrünten  getrennt  gehalten,  ebenso  bei  den 
Hafen-  und  Schleusenbauten  und  Brücken  die  Erd- 
arbeiten, das  Mauerwerk,  die  Spundwände,  Pfähle, 
Buschpackung,  Bohlenbeläge,  Balkenhölzer  und 
Eisenarbeiten. 

Es  ergiebt  sich  u.  a.,  dass  mehr  als  die  Hälfte 
der  ganzen  Bausumme  — rd.  76  680  000  Mark  — 
für  Erdarbeiten  ausgegeben  worden  sind,  wofür 
rd.  83  000000  cbm  bewegt  wurden.  Im  Uebrigen 
sind  die  Hauptergebnisse  in  der  folgenden  Nach- 
weisung zusammengestellt. 


la.  Erdarbeiten. 

Bodenbewegung  nach 

J aür 

dem  Ar- 

der  Ab- 

beitsplan 

rechnung 

Million,  cbm. 

Million,  cbm. 

1888 

__ 

0.34 

1889 

1,02 

7,64 

1890 

8,75 

15,95 

1891 

15.88 

16,86 

1892 

16.02 

15,32 

1893 

13.17 

12,63 

1894 

12,57 

11,12 

1895 

10,20 

3,13 

1896 

0,88 

0,02 

Zus. 

78,29 

83.00 
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Jahr 


lb.  Erdarbeiten. 
Leistungen  ausgedrückt 
durch  d.  Geldbetrag  nach 


2.  Uferbefestigungen. 
Leistungen,  ausgedrückt 
durch  d.  Geldbetrag  nach 


dem  Ar- 
beitsplan 

Tausend  Mk. 

der  Ab- 
rechung 

Tausend  Mk. 

dem  Ar- 
beitsplan 

Tausend  Mk. 

der  Ab- 
rechnung 

Tausend  Mk. 

1888 

839 

287 

_____ 

- 

1889 

7 455 

6 455 

76 

11 

1890 

13  876 

13  876 

226 

625 

1891 

13  995 

13  659 

1707 

1157 

1892 

11320 

14  147 

2136 

2 220 

1893 

10  576 

12161 

2 095 

2 502 

1894 

9 195 

11210 

2 822 

4 504 

1895 

4 344 

5 345 

488 

2 193 

1896 



— 

— . 

570 

Zus. 

71600 

76  683 

9 550 

13  782 

3.  Hafen-  und  Schleusen- 

4.  Brücken. 

Bauwerke. 

Leistungen  ausgedrückt 

Leistungen  ausgedrückt 

durch  den  Geldbetrag 

Jahr 

durch  d.  Geldbetrag  nach 

nach 

dem  Ar- 

der  Ab- 

dem  Ar- 

der  Ab- 

beitsplan 

rechnung 

beitsplan 

rechnung 

Tausend  Mk. 

Tausend  Mk. 

Tausend  Mk. 

Tausend  Mk. 

1888 

- 

1- 

- 

- ■ - 

1889 

■ — 

85 

— 

27 

1890 

600 

1897 

36 

141 

1891 

5 444 

5 423 

1477 

381 

1892 

8 598 

7 087 

942 

1356 

1893 

7 210 

6 589 

1744 

1120 

1894 

6 166 

4 212 

1735 

3 925 

1895 

2 720 

2 307 

153 

1521 

1896 

387 

424 

48 

121 

Zue. 

31  075 

28  024 

6135 

8 592*) 

*)  Die  bedeutende  Ueberschreitung  dieses  Titels  ist 
durch  den  Bau  der  Hochbrücke  bei  Levensau  veranlasst, 
deren  Ausführung  an  Stelle  einer  im  Anschläge  vorge- 
sehenen Drehbrücke  angeordnet  wurde. 
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Der  wirthschaftliche  Erfolg  des  Kanals  be- 
ruht in  erster  Linie  in  der  Abkürzung  der  Wasser- 
strasse zwischen  der  Nord-  und  Ostsee,  durch  die 
der  Weg  von  der  Ostsee  beispielsweise  nach  Leith 
an  der  Ostküste  von  Schottland  um  83,8,  nach  Dün- 
kirchen und  London  um  238,8  und  nach  Hamburg 
um  424,8  Seemeilen  kürzer  geworden  ist.  (Vergl.  die 
Uebersichtskarte  Fig.  7 des  Wandplanes  No.  4L) 
Nicht  minder  werthvoll  und  bedeutend  stehtneben 
der  Ersparniss  an  Weglänge  der  Umstand,  dass  der 
Kanal  einer  grossen  Zahl  von  Schiffen  die  gefährliche 
Fahrt  um  Skagen  zu  vermeiden  gestattet  und  somit 
zahlreiche  Verluste  an  werthvollen  Gütern,  Schiffen 
und  Menschenleben,  die  sich  sonst  alljährlich  in  je- 
nen Gewässern  ereigneten,  verhütet  werden. 

Für  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  des 
Kanals  ist  eine  dem  Reichsamt  des  Innern  unter- 
stellte besondere  Behörde:  „Das  Kaiserliche  Kanal- 
amt“, mit  dem  Sitz  in  Kiel,  eingesetzt. 

Im  Rechnungsjahre  1898  gehörten  zur  Kanal- 
verwaltung 324  Beamte  und  714  Arbeiter.  Von  den 
Beamten  enf allen  auf  die 


..  . ausser- 

etatsmassige  etatsmässige 

Zus. 

Hauptverwaltung  30 

3 

33 

Bauverwaltung  50 

11 

61 

Betriebsverwaltung  199 

31 

230 

279 

45 

324 

Zu  den  Betriebsmitteln  des  Kanals  gehören : 
2 grosse  Bagger  und  7 Baggerprähme 
4 Dampfer  der  A.  Klasse 


^ ?? 

7 „ „ C. 

4 Schleusendampfer 
2 Lootsendampfer. 

Bei  lebhaftem  Verkehr  werden  nach  Bedarf 
Schleppdampfer  angemiethet. 

Die  Betriebsordnung  ist  auf  Grund  der  ge- 
machten Erfahrungen  und  aus  Anlass  der  verän- 
derten Einrichtung  des  Weichensystems  nachgesehen 
und  ergänzt  in  neuer  Fassung  unterm  12.  November 
1898  veröffentlicht. 
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Sie  enthält  unter  anderem  folgende  wichtige 
Bestimmungen: 

Der  Kanal  darf  von  Schilfen  aller  Nationen  bei 
Tag  und  bei  Nacht  befahren  werden,  sofern  fol- 
gende Maasse  nicht  überschritten  werden: 
Tiefgang:  8 Meter 
Grösste  Breite:  20  Meter 
Länge:  135  Meter. 

Alle  Schiffe  mit  Ausnahme  der  kleinen  Segel- 
und  der  offenen  Dampf-  und  Motorboote  sind  dem 
Lootsenzwange  unterworfen.  Lootsenstationen  be- 
stehen in  Holtenau,  Nübbel,  Brunsbüttel. 

Segelschiffe  von  mehr  als  35  Reg.-Tons  müssen 
sich  schleppen  lassen.  Für  die  von  der  Kanalver- 
waltung dafür  zu  erhebenden  Gebühren  gilt  bis  auf 
Weiteres  der  folgende  Tarif: 


Tarif  für  die  im  Kaiser  Wilhelm-Kanal  zu 
zahlenden  Schlepplöhne. 


Ö co 

f|S 

o 

iss 

0)  o o 
Xi  "Ö  JZ 
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1.  An  Schlepplohn  ist  zu  zahlen: 

.2  ST 

<U  GO  ^ 
5 £ P*  ^ 

A.  Bei  Benutzung  der  regelmässigen  Schlepp- 

^ Ph  £ 

Xi 

züge  der  Kanalverwaltung: 

Pq  <m 

>3  ° bo 

[r,  M 4) 

GS 

1.  im  Durchgangsverkehr 

a.  beladene  ............ 

0,40 

0,30 

b.  leere  oder  in  Ballast  gehende  . . 

0,25 

0,20 

c.  im  Küstenfrachtverkehr  fahrende 
bis  50  Reg.-Tons  Netto  einschliessl. 

0,25 

2.  im  Theilstreekenverkehr  und  zwar  für 
jede  Strecke  von  5 km  (angefangene 
für  voll  gerechnet) 

a.  beladene 

0,02 

! 

0,015 

mindestens  aber  

0,10 

0,10 

b.  im  Küstenfrachtverkehr  fahrende 
bis  50  Reg.-Tons  Netto  einschliessl. 

0,015 

mindestens  aber 

0,10 

c.  leere  oder  in  Ballast  gehende 
Fahrzeuge  die  um  20  Prozent  ver- 
minderten Sätze  zu  2 a und  b, 
mindestens  aber 

0,10 

0,10 

Die  Gestellung  eines  besonderen  Dampfers  der  Kanal- 
Verwaltung  kostet  je  nach  der  Grösse  90  bis  180  Mk.  für 
den  ganzen  Kanal  und  10  bis  15  Mk.  für  je  10  km. 
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Die  Fahrgeschwindigkeit  darf  ] 5 km,  bei  Schiffen 
von  mehr  als  2000  Register-Tons  und  mehr  als  5 
Meter  Tiefgang  12  km  in  der  Stunde  nicht  über- 
schreiten. 

Die  mittlere  Dauer  der  Durchfahrt  betrug  für 
Schiffe  bis  zu  5,4  m Tiefgang  8 Stunden  48  Min., 
für  Schiffe  von  5,6 — 6,9  m Tiefgang  11  St.  30  Min. 
Noch  grössere  haben  eine  durchschnittliche  Zeit 
von  12  Stunden  14  Min.  beansprucht. 

Für  die  Fahrt  auf  dem  Kanal  werden  von 
sämmtlichen  Fahrzeugen,  mit  Ausnahme  der  zur 
Kaiserlichen  Marine  und  zur  Kanalverwaltung  ge- 
hörigen, Abgaben  erhoben.  Die  Abgabe  beträgt 
nach  dem  vorläufig  festgesetzten  Tarif  im  Durch- 
gangsverkehr für  die  ersten  400  Registertons  je 
0,60  M.,  für  weitere  200  je  0,40  M.,  für  weitere  200 
je  0,30  M.,  darüber  hinaus  0,20  M.  Der  deutsche 
Küstenfrachtverkehr  und  der  Theilstreckenverkehr 
geniesst  erhebliche  Ermässigungen,  ebenso  zahlen 
leere  oder  in  Ballast  laufende  Schiffe  um  20%  er- 
mässigte  Abgaben.  Während  der  Monate  Oktober 
bis  einschliesslich  März  werden  die  Abgabesätze  des 
Tarifs  um  10  Prozent  erhöht. 

Der  Verkehr  im  Kanal  belief  sich  auf 


im  Kalenderjahre 

Reg.-t.  (netto) 

1895 

894  000 

(vom  31.  Juli  bis  31.  Dec.) 
1896 

1 751  000 

1897 

2 346  000 

1898 

3 009  000 

1899 

3 451  000 

An  Kanalgebühren  sind  eingekommen: 


in  der  Zeit  vom 

Mark 

1.  7.  1895  bis  30.  6.  1896 

889  200 

1.  4.  1896  „ 31.  3.  1797 

975  100 

1.  4.  1897  „ 31.  3.  1898 

1 264  300 

1.  4.  1898  „ 31.  3.  1899 

1 588  700 

Die  Zahl  der  abgabepflichtigen  Schiffe  betrug 
im  Kalenderjahre  1899:  26  524,  im  Rechnungsjahr 


76 


1898:  25  816  mit  3 117  840  Reg.-t.  netto,  darunter 
11  005  Dampfer.  Es  gingen  3097  Schleppzüge  durch 
den  Kanal,  von  denen  1837  durch  die  der  Kanal- 
Verwaltung  gehörigen  Dampfer,  210  durch  ange- 
miethete  und  1050  durch  Privatschlepper  befördert 
wurden.  Der  Durchgangsverkehr  erreichte  im  Jahre 
1898  13  758  Schiffe  mit  2 736  625  Registertons  netto 
bei  einer  Zunahme  von  28,27  % gegen  das  Vorjahr. 
Der  Durchschnittsraumgehalt  der  Dampfer  betrug 
224,25  Registertons  netto  gegen  205,19  des  Vorjahres. 
Vom  Gesammtverkehr  entfielen  auf  deutsche  Schiffe 
87,31  % der  Zahl  und  68,21  des  Raumgehalts, 


auf  britische  . . . 

9,71  % 

des  Raumgehalts 

,,  dänische  . . . 

6,88  „ 

,, 

,, 

„ schwedische 

5,27  „ 

5, 

,, 

„ norwegische 

3,59  „ 

JJ 

„ niederländische 

3,41  „ 

,, 

,, 

„ russische  . . . 

2,29  ,, 

,, 

,, 

„ belgische  . . ,. 

0,37  „ 

,5 

„ französische . . 

0,03  ,, 

,, 

Von  der  Ladung  kamen  auf  Stückgüter  rund 
980  000  Reg.-t.,  auf  Holz  r.  523  000  Reg.-t,  Getreide 
209  000  u.  s.  w. 

Von  der  deutschen  Kriegsmarine  haben  408 
Schiffe  und  Fahrzeuge  den  Kanal  befahren. 

Schiffsunfälle  und  Betriebsstörungen  haben  sich 
im  Jahre  1898  bei  einem  Gesammtverkehr  von  6494 
Seedampfern  im  Ganzen  289,  das  sind  4,5  Procent 
gegen  5,18  Procent  im  Vorjahr  und  7,83  im  Jahre 
1896  ereignet.  Von  289  Unfällen  sind  116,  das  sind 
1,79%  als  einfache  Verzögerung,  8 gleich  0,12% 
als  schwere  und  195  gleich  2,54  % als  leichte  Un- 
fälle zu  bezeichnen. 

gegen  1897 

Die  Gesammteinnahmen  haben 

im  Jahre  1898  betragen  . 1 634  337  Ji  + 25% 
die  Gesammtausgaben  ...  2 066  737  JC  — 9 % 

mithin  Mehrausgabe  432  000  Ji 

Der  vom  Reiche  aufzubringende  Zuschuss  hat 
sich  demnach  von  978  264  M im  Jahre  1896  auf 
432  400  JC  vermindert. 


Ausgestellt  sind  vom  Kaiserlichen  Kanalamt 

in  Kiel: 

41.  Ein  Wandplan  (6,70  cm  lang  1,50  cm  hoch)  ent- 
haltend : 

1.  Den  Lageplan  des  Kanals  im  Massstabe 
1:25000, 

2.  den  Längsschnitt  des  Kanals  im  Maassstabe 
1:25000  für  die  Längen, 

1:100  für  die  Höhen, 

3.  Uebersichtskarte  der  Seewege  zum  Kaiser 
Wilhelm-Kanal;  Massstab  1:3750000  (Zerr- 
bild mit  halber  Höhe), 

Uebersichtspläne  der  Ostseeschleusen  und 
der  Elbschleusen  im  Massstabe  1:2000, 
die  Ansichten  der  beiden  Hochbrücken  in 
Grünenthal  undLevensauimMassstabe  1:250. 

42.  Ein  Wandplan  mit  graphischen  Nachweisungen 
über  den  Fortgang  der  Erdarbeiten  und  der 
Geldausgaben  im  Vergleich  mit  den  Anschlägen 
und  Arbeitsplänen.  (Vgl.  S.  70.) 

43.  Ein  ebensolcher  Wandplan  betreffend  die  Aus- 
führung der  Uferdeckungen. 

44.  Ein  ebensolcher  Wandplan  betreffend  die  Ha- 
fen- und  Schleusenbauten. 

45.  Ein  ebensolcher  Wandplan  betreffend  die 
Brückenbauten. 

46a  und  46b.  2 Bände  mit  photographischen  Ansichten 
von  den  Bauwerken  während  der  Ausführung. 

47  und  47a.  Druckwerk:  „Der  Bau  des  Kaiser 

Wilhelm-Kanals“  vom  Geh.  Ob.  Baur.  Fülscher, 
Sonderabdruck  aus  der  Zeitschrift  für  Bauwesen 
1898 — 1899.  Text  und  Tafeln  in  2 Bänden. 
Gr.-folio. 

47b.  Geschichte  des  Nord-Ostsee-Kanals. 

Festschrift  zu  seiner  Eröffnung  am  20.  und 
21.  Juni  1895  im  amtlichen  Aufträge  und  unter 
Benutzung  amtlicher  Quellen  herausgegeben 
von  Carl  Löwe,  Geheimer  Regierungsrath  und 
Vorsitzender  der  Kais.  Kanal.  Commission. 
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G.  Hydrographische  Arbeiten 

des  Ausschusses  zur  Untersuchung:  der  Wasser- 
verhältnisse in  den  der  Ueberschwemmung’s- 
gefahr  besonders  ausgesetzten  Flussgebieten 
und  der  Elbstrombauverwaltung. 

Die  schweren  Hochwasserschäden,  die  seit 
Ende  der  achtziger  Jahre  grössere  Gebiete  des 
preussischen  Staates  wiederholt  betrafen,  hatten 
in  weitern  Kreisen  der  Ansicht  Kaum  verschafft, 
dass  das  bei  der  Regulirung  und  Kanalisirung  der 
Flüsse  bisher  befolgte  System  eine  Hebung  des 
Plochwassers  und  damit  eine  Steigerung  der  Hoch- 
wassergefahren herbeigeführt  habe.  Da  es  sich 
hier  um  einen  Gegenstand  handelte,  der  von  hervor- 
ragender Bedeutung  für  die  allgemeine  Wohlfahrt 
des  Landes  ist,  erschien  es  dringend  nothwendig, 
eine  eingehende  Prüfung  der  Frage  vorzunehmen, 
inwieweit  jene  Anschauung  berechtigt  sei. 

Vorher  war  bereits,  nachdem  im  Anfänge  der 
achtziger  Jahre  Ueberschwemmungen  das  Rhein- 
gebiet wiederholt  heimgesucht  hatten,  für  dieses 
Stromgebiet  von  Seiten  des  deutschen  Reiches  eine 
Kommission  zur  Untersuchung  der  Ursachen  der 
Ueberschwemmungen  eingesetzt  worden.  Die  Kom- 
mission, bestehend  aus  Technikern  und  Verwaltungs- 
beamten der  Rheinuferstaaten,  hatte  ihren  Arbeiten 
ein  besonders  zu  diesem  Zwecke  bearbeitetes  Werk 
„Der  Rheinstrom  und  seine  wichtigsten  Nebenflüsse“ 
zu  Grunde  gelegt. 

Durch  Allerhöchsten  Erlass  Seiner  Majestät 
des  Königs  von  Preussen  vom  28.  Februar  1892 
wurde  nunmehr  ein  Ausschuss  von  32  Mitgliedern 
berufen,  welcher  ähnliche  Untersuchungen  für  die 
Stromgebiete  aller  grösseren  Ströme  des  preussischen 
Staates  durchführen  sollte.  Da  diese  Gebiete  aber 
über  den  Umfang  des  preussischen  Staates  hinaus- 
reichen, so  beschränkte  sich  die  Auswahl  der 
Mitglieder  des  Ausschusses  nicht  auf  preussische 
Staatsangehörige,  sondern  es  wurden  auch  namhafte 
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Sachverständige  der  übrigen  deutschen  Bundes- 
staaten zu  Mitgliedern  ernannt.  Ausserdem  erfolgte 
die  Zusammensetzung  des  Ausschusses,  im  Gegen- 
sätze zu  derjenigen  der  Rheinkommission,  nicht 
lediglich  aus  technischen  und  Verwaltungsbeamten, 
sondern  auch  aus  Männern  anderer  Berufszweige, 
welche  eine  genaue  Kenntniss  der  Wasserverhält- 
nisse  besitzen. 

Dem  Ausschüsse  wurde  zur  Bejhülfe  bei  Erle- 
digung seiner  Dienstgeschäfte  ein  Bureau  beigegeben. 
Namentlich  hat  aber  dieses  „Bureau  des  Wasser- 
Ausschusses“  die  Aufgabe,  alle  für  diehydrographisch- 
wasserwirthschaftlichen  Darstellungen  der  preus- 
sischen  Ströme,  ihrer  Stromgebiete  und  wichtigsten 
Nebenflüsse  erforderlichen  Unterlagen  zu  sammeln, 
nöthigenfalls  neu  zu  beschaffen  und  wissenschaftlich 
zu  bearbeiten.  Zu  diesem  Zwecke  besteht  es  aus 
technischen  Oberbeamten,  wissenschaftlichen  Hülfs- 
arbeitern,  mittleren  technischen  und  Verwaltungs- 
beamten nebst  Hülfskräften.  Ausser  dem  Vorsteher 
und  seinem  Stellvertreter  beträgt  die  Zahl  der 
Beamten  zurZeit  19,  einschliesslich  des  Zweigbureaus 
in  Hannover,  das  die  Unterlagen  für  die  Darstellung 
des  Weser-  und  Emsgebietes  beschafft.  In  der 
Hauptsache  entspricht  das  Bureau  nach  seiner 
Zusammensetzung  und  Thätigkeit  den  in  anderen 
Staaten  bestehenden  hydrographischen  Central- 
bureaus. 

Als  zunächst  zu  erledigende  Aufgabe  war  in 
dem  oben  angegebenen  Allerhöchsten  Erlasse  die 
Prüfung  und  Beantwortung  der  folgenden  beiden 
Fragen  bezeichnet  worden: 

A.  Welches  sind  die  Ursachen  der  in  neuerer 
Zeit  vorgekommenen  Ueberschwemmungen,  hat 
namentlich  das  System,  welches  bei  der  Regulirung 
und  Kanalisirung  der  preussischen  Flüsse  bisher 
befolgt  ist,  zur  Steigerung  der  Hochwassergefahr 
und  der  in  neuerer  Zeit  beträchtlich  gesteigerten 
Ueberschwemmungsschäden  beigetragen  und  welche 
Aenderungen  dieses  Systems  sind  bejahendenfalls 
zu  empfehlen? 

B.  Welche  anderweiten  Massregeln  können 
angewendet  werden,  um  für  die  Zukunft  der  Hoch- 
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wassergefahr  und  den  Ueberscliwemmungsschäden 
soweit  wie  möglich  vorzubeugen? 

Der  Erlass  bezeichnete  noch  näher  diejenigen 
Punkte,  auf  welche  die  Prüfung  sich  insbesondere 
zu  erstrecken  hätte  und  gab  auch  an,  welche  Unter- 
lagen hierfür  zu  beschaffen  seien.  In  dieser  Beziehung 
war  namentlich  die  „Bearbeitung  einer  übersichtlichen 
hydrographischen,  wasserwirtschaftlichen  Dar- 
stellung der  einzelnen  Ströme  und  ihrer  Neben- 
flüsse unter  besonderer  Berücksichtigung  der  in  den 
letzten  Jahren  hervorgetretenen  Hochwasser-Erschei- 
nungen und  der  dabei  in  Betracht  kommenden 
besondern  Umstände“  vorgesehen.  — Ausser  der 
Erledigung  der  oben  bezeichneten  Hauptaufgabe 
sollte  sich  die  Thätigkeit  des  Ausschusses  auch  auf 
die  Abgabe  von  Gutachten  erstrecken,  die  das 
Staatsministerium  in  einzelnen  Fällen  von  ihm  er- 
fordern würde. 

Nachdem  die  Mitglieder  des  Ausschusses  bei 
der  Bereisung  der  Ströme  Memel,  Weichsel,  Oder, 
Elbe  und  Weser  in  den  Jahren  1892 — 1896  Gele- 
genheit hatten,  sich  durch  den  Augenschein  ein 
Bild  über  die  wichtigsten  norddeutschen  Ströme  zu 
verschaffen  und  die  Wünsche  und  Meinungen  der 
Stromanlieger  zu  hören,  beantwortete  der  Ausschuss 
im  Jahre  1896  durch  ein  besonderes  Gutachten  die 
oben  näher  bezeichnete  Frage  A.  (s.  No.  48  a des 
nachfolgenden  Verzeichnisses.) 

Inzwischen  hatte  das  Bureau  des  Ausschusses 
die  Sammlung  von  Unterlagen  für  die  Beantwortung 
der  Frage  B betrieben  und  die  Bearbeitung  einer 
Darstellung  der  hydrographischen,  wasserwirthschaft- 
lichen  und  wasserrechtlichen  Verhältnisse  des 
Oderstromgebietes  soweit  gefördert,  dass  diese  als 
Druckwerk  „der  Oderstrom,  sein  Stromgebiet  und 
seine  wichtigsten  Nebenflüsse“  im  Jahre  1896  erschien, 
(s.  No.  49a-e  des  nachfolgenden  Verzeichnisses.)  Der 
Ausschuss  konnte  alsdann  unter  Zugrundelegung 
dieses  Werkes  an  die  Bearbeitung  der  Frage  B in 
Betreff  des  Gebietes  des  Oderstromes  herangehen. 
Nachdem  ein  besonders  eingesetzter  Unterausschuss 
im  Sommer  und  Herbst  1897  die  wichtigsten  Wasser- 
läufe des  Gebietes  besichtigt  und  alsdann  Vorschläge 
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zur  Beantwortung  der  Frage  unterbreitet  hatte, 
erfolgte  die  Festsetzung  der  Fragebeantwortung 
durch  den  Beschluss  des  Ausschusses  vom  11.  Februar 
1898.  (s.  No.  48b  des  nachfolgenden  Verzeichnisses.) 

Unter  Mitwirkung  des  Wasserausschusses  wurde 
hierauf  die  Bearbeitung  einer  hydrographischen, 
wasserwirtschaftlichen  und  wasserrechtlichen  Dar- 
stellung für  dasElbstromgebiet,  die  von  den  deutschen 
Elbuferstaaten  der  preussischen  Elbstrombauver- 
waltung  zu  Magdeburg  übertragen  war,  beendet 
und  erschien  im  Jahre  1898  als  Druckwerk  „der 
Elbstrom,  sein  Stromgebiet  und  seine  wichtigsten 
Nebenflüsse.“  (s.  No.  50a-e  des  nachfolgenden  Ver- 
zeichnisses.) 

Die  Beantwortung  der  Frage  B bezüglich  des 
Elbegebietes  ist  auf  Grundlage  dieses  Werkes  in 
ähnlicher  Weise  wie  für  das  Oderstromgebiet  erfolgt 
und  ein  am  15.  Dezember  1899  vom  Ausschüsse 
festgestelltes  Gutachten  erstattet,  (s.  No.  48  c des 
nachfolgenden  Verzeichnisses.) 

Auf  Grund  des  Beschlusses  der  technischen 
Vertreter  der  deutschen  Elb  uf  er  Staaten  am  17.  Sep- 
tember 1891  wird  alljährlich  ein  Hydrologischer 
Jahresbericht  von  der  Elbe  von  der  Kgl.  Elbstrom- 
Bauverwaltung  zu  Magdeburg  bearbeitet  und  heraus- 
gegeben. 

Jeder  dieser  Berichte  enthält  vier  Theile. 

Im  ersten  Theil:  Die  täglichen  Wasserstände  an 
den  Elbpegeln  von  Pardubitz  bis  Cuxhafen, 
und  in  den  Gebieten  der  Nebenflüsse  der  Elbe 
nebst  einer  Zusammenstellung  der  Hoch-, 
Mittel-  und  Niedrigwasserstände  an  den  wich- 
tigsten Pegeln  im  Elbegebiet; 

im  zweiten  Theil:  Hydrometrische  Arbeiten,  wie 

Bestimmungen  der  Durchflussgeschwindig- 
keiten und  Wassermengen,  Beobachtung  der 
Strömungen,  Messung  der  Niederschlagsgebiete, 
Zusammenstellungen  der  Windrichtung  und 
Windstärke  u.  dgl.  m.  in  den  verschiedenen 
Theüen  des  Elbegebietes; 

im  dritten  Theil':  Hydrologische  Untersuchungen 
über  den  Verlauf  des  Hochwassers  und  des 
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Eisganges,  über  Einfluss  der  Stromregulirungen 
auf  die  Vorfluth  u.  s.  w.; 

im  vierten  Th  eil:  Statistische  Mittheilungen,  be- 

treffend die  von  den  Elbuferstaaten  Sachsen, 
Preussen,  Anhalt,  Mecklenburg-Schwerin  und 
Hamburg  aufgewandten  Geldbeträge  für  die 
Regulirung  der  Elbe  und  für  ausgeführte 
Bauarbeiten ; 

im  Anhänge:  Bildliche  Darstellung  der  seichtesten 

Fahrwasserstellen  der  Elbe  für  das  Berichtsjahr. 

Die  Jahrgänge  1892 — 1898  sind  bisher  erschienen. 

Inzwischen  ist  ferner  auch  die  Bearbeitung  der 
hydrographischen , wasserwirtschaftlichen  und 
wasserrechtlichen  Darstellung  für  die  Gebiete  des 
Memel-,  des  Pregel-  und  des  Weichselstromes  vol- 
lendet. Die  Veröffentlichung  dieser  Darstellung 
liegt  in  dem  1899  gedruckten  Werke  „Memel-, 
Pregel-  und  Weichselstrom,  ihre  Stromgebiete  und 
ihre  wichtigsten  Nebenflüsse“  vor.  (s.  No.  52a  — f 
des  folgenden  Verzeichnisses.) 

Für  die  genannten  Werke  war  die  Anfertigung 
genauer  Höhenschichtenkarten  zur  Untersuchung 
der  Gestalt  des  Gewässernetzes  und  der  Fluss- 
gerinne erforderlich  gewesen,  ebenso  die  Herstellung 
hydrographischer  Karten  mit  Eintragung  der  Wasser- 
läufe und  Wasserscheiden.  Es  lag  nahe,  diese 
Karten  zusammenzustellen  und  für  die  bisher  noch 
nicht  bearbeiteten  Stromgebiete  zu  ergänzen,  um 
eine  „Höhenschichtenkarte  der  norddeutschen  Strom- 
gebiete“ zu  gewinnen,  (s.  No.  52  des  folgenden 
Verzeichnisses.)  Zur  besseren  Veranschaulichung 
der  Bodengestalt  und  ihrer  Beziehungen  zum  Ge- 
wässernetz ist  ein  Relief  angefertigt  worden.  (s.No.  53 
des  folgenden  Verzeichnisses.) 

Ausgestellt  sind : 

48.  Band  mit  drei  Druckschriften,  enthaltend: 

a.  Druckschrift : Beantwortung  der  im 

Allerhöchsten  Erlasse  vom  28.  Februar  1892 
gestellten  Frage  A:  Welches  sind  die  Ur- 
sachen der  in  neuerer  Zeit  vorgekommenen 
Ueberschwemmungen,  hat  namentlich  das 
System,  welches  bei  der  Regulirung  und  Ka- 
nalisirung  der  preussischen  Flüsse  befolgt 
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worden  ist,  zur  Steigerung’  der  Hochwasser- 
gefahr und  der  in  neuerer  Zeit  beträchtlich 
gesteigerten  Ueberschwemmungsschäden  bei- 
getragen, und  welche  Aenderungen  dieses 
Systems  sind  bejahendenfalls  zu  empfehlen?  — 
Durch  Beschluss  des  Ausschusses  vom  5.  Juni 
1896  festgestellt. 

b.  Drucks  chrift:  Beantwortung  der  im  Aller- 
höchsten Erlasse  vom  28.  Februar  1892  ge- 
stellten Frage  B:  „Welche  Massregeln  können 
angewendet  werden,  um  für  die  Zukunft  der 
Ho  chwas  s ergef ährund  denU  eb  er  s chwemmungs  - 
schaden  soweit  wie  möglich  vorzubeugen?“ 
für  das  Oderstromgebiet.  Durch  Beschluss 
des  Ausschusses  vom  11.  Februar  1898  fest- 
gestellt. 

Hierzu  gehört  eine  Anlage  nebst  Karte : 
Bericht  des  Geheimen  Regierungsraths  Pro- 
fessor Intze  über  die  Wasserverhältnisse  im 
Bober-  und  Queisgebiet  und  deren  Verbes- 
serung zur  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  und 
zur  Vermeidung  der  Hochfluthschäden. 

c.  Druckschrift:  Beantwortung  der  im 

Allerhöchsten  Erlasse  vom  28.  Februar  1892 
gestellten  Frage  B:  „Welche  Massregeln 

können  angewendet  werden,  um  für  die  Zukunft 
der  Hochwassergefahr  und  den  Ueber  - 
schwemmungsschäden  soweit  wie  möglich  vor- 
vorzubeugen?“  für  das  Elbstromgebiet. 
Durch  Beschluss  des  Ausschusses  vom  15.  De- 
zember 1899  festgestellt. 

49a—e.  Druckwerk:  Der  Oderstrom,  sein  Strom- 
gebiet und  seine  wichtigsten  Nebenflüsse. 
Eine  hydrographische,  wasserwirtschaftliche 
und  wasserrechtliche  Darstellung.  — Auf 
Grund  des  Allerhöchsten  Erlasses  vom  28.  Fe- 
bruar 1892  herausgegeben  vom  Bureau  des 
Ausschusses  zur  Untersuchung  der  Wasser- 
verhältnisse in  den  der  Ueberschwemmungs- 
gefahr  besonders  ausgesetzten  Flussgebieten. 
3 Bände  Text,  1 Band  Tabellen,  1 Mappe  mit 
Karten  und  zeichnerischen  Darstellungen. 
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Berlin,  Dietrich  Reimer,  Geographische  Ver- 
lagshandlung (Ernst  Vohsen)  1896. 

50a— e.  Druckwerk:  Der  Elhstrom,  sein  Strom- 
gebiet und  seine  wichtigsten  Nebenflüsse. 
Eine  hydrographische,  wasserwirtschaftliche 
und  wasserrechtliche  Darstellung.  — Im  Auf- 
träge der  deutschen  Elbuferstaaten  und  unter 
Betheiligung  des  preussischen  Wasseraus- 
schusses herausgegeben  von  der  Königlichen 
Elb  strombau  Verwaltung  zuMagdeburg.  3 Bände 
Text,  1 Band  Tabellen,  1 Mappe  mit  Karten 
und  zeichnerischen  Darstellungen.  Berlin,  Ver- 
lag von  Dietrich  Reimer  (Ernst  Vohsen)  1898. 

51a— c.  Hydrologische  Jahresberichte  von  der 
Elbe  für  die  Jahre  1895,  1896,  1897,  1898  in 

3 Bänden.  Vgl.  S.  81. 

52  a— f.  Druckwerk:  Memel-,  Pregel-  und  Weichsel- 
strom, ihre  Stromgebiete  und  ihre  wichtigsten 
Nebenflüsse.  Eine  hydrographische,  wasser- 
wirtschaftliche und  wasserrechtliche  Dar- 
stellung. — Auf  Grund  des  Allerhöchsten 
Erlasses  vom  28.  Februar  1892  im  Aufträge 
des  preussischen  Wasser- Ausschusses  heraus- 
gegeben von  H.  Keller,  Geheimer  Baurath, 
Vorsteher  des  Bureaus  des  Ausschusses. 

4 Bände  Text,  1 Band  Tabellen,  1 Mappe  mit 
Karten  und  zeichnerischen  Darstellungen. 
Berlin,  Verlag  von  Dietrich  Reimer  (Ernst 
Vohsen)  1898. 

53.  Höhenschichtenkarte  der  norddeutschen  Strom- 
gebiete im  Massstabe  1 : 1000000,  bearbeitet 
im  Bureau  des  Wasser- Ausschusses.  Berlin, 
Verlag  von  Dietrich  Reimer  (Ernst  Vohsen). 
Die  Karte  ist  unter  Glas  eingerahmt.  Sie 
umfasst  das  Gebiet  von  23  0 30  ' bis  42  ° 30  ' 
östlicher  Länge  von  Ferro  und  von  49  0 bis 
56  0 nördlicher  Breite  und  ist  in  einer  Kegel- 
projektion dargestellt,  deren  Projektionsfläche 
durch  den  51.  und  54.  Parallelkreis  geht.  Zur 
Darstellung  sind  gelangt  die  Horizontallinien 
der  Höhen  von  25,  50,  100,  150  m,  der  Höhen 
von  200  bis  1600  m in  Abständen  von  je 
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200  m und  der  Höhe  von  2000  m;  an  einzelnen 
Stellen,  an  denen  dies  zur  Verdeutlichung  des 
Geländes  nothwendig  war,  sind  ausserdem 
noch  einzelne  Zwischenlinien  eingeschaltet. 
Ferner  enthält  die  Karte  noch  die  Ströme, 
Flüsse  und  kleineren  Wasserläufe  mit  ihren 
Neben-  und  Zuflüssen,  die  Grenzen  der  Nieder- 
schlagsgebiete und  zur  Erleichterung  der 
Uebersicht  die  hauptsächlichsten  Städte  und 
Eisenbahnlinien,  sowie  die  deutsche  Reichs- 
grenze. 

54.  Relief  der  norddeutschen  Stromgebiete  im 
Massstabe  1 : 1000000,  nach  den  von  dem 
Bureau  des  Wasser- Ausschusses  gelieferten 
Unterlagen  hergestellt  vom  Bildhauer  Walger. 
Berlin,  Verlag  von  Dietrich  Reimer  (Ernst 
Vohsen). 

Das  unter  Glas  eingerahmte  Relief  ist  in 
Gips  geformt  und  mit  Wachsfarben  getönt.  — 
Als  Grundlage  für  seine  Herstellung  hat  die 
unter  53  aufgeführte  Karte  gedient.  Relief 
und  Karte  bringen  daher  dieselben  Gegen- 
stände in  gleichem  Maassstabe  zur  Dar- 
stellung. Eine  Abweichung  besteht  nur  darin, 
dass  in  dem  Relief  die  Wiedergabe  des  Ge- 
wässernetzes der  Städte  und  Eisenbahnlinien 
etwas  eingeschränkt  ist  und  dass  ausserdem 
in  demselben  die  Niederschlagsgebiete,  die  in 
der  Höhenschichtenkarte  nur  durch  Linien 
abgegrenzt  sind,  durch  farbige  Tönung  der 
ganzen  Flächen  kennbar  gemacht  sind.  Bei 
der  Wahl  des  Maassstabes  für  die  Höhen  ist 
von  dem  Gesichtspunkte  ausgegangen,  dass 
die  niedrigeren  Erhebungen  möglichst  deutlich 
zum  Ausdruck  kommen,  die  grösseren  Er- 
hebungen aber  nicht  in  zu  scharfen  Spitzen 
auslaufen  sollen.  Es  ist  daher  der  Massstab 
nicht  für  alle  Höhen  einheitlich,  sondern  für 
die  geringeren  Erhebungen  grösser  als  für 
die  höheren  gewählt  worden.  In  der  Dar- 
stellung sind  hiernach  die  Höhen  so  bemessen, 
dass  bis  zu  einer  Höhe  des  Reliefs  von  16  mm 
je  1 mm  einer  Höhe  von  je  25  m,  zwischen 
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16  und  40  mm  je  1 mm  einer  solchen  von  je 
50  m,  zwischen  40  und  44  mm  je  1 mm  einer 
solchen  von  je  100  m und  über  44  mm  hinaus 
je  1 mm  einer  solchen  von  je  150  m ent- 
spricht. Es  sind  also  16  mm  des  Reliefs 

gleich  einer  Erhebung  von  400  m,  40  mm 

gleich  einer  solchen  von  1600  m,  44  mm 

gleich  einer  solchen  von  2000  m und  48  min 
gleich  einer  solchen  von  2600  m.  Demnach 
haben  alle  in  der  Wirklichkeit  in  gleicher 
Höhe  liegenden  Punkte  auch  im  Relief  gleiche 
Höhe  erhalten;  nur  vermindert  sich  in  diesem 
der  Höhenunterschied  mit  wachsender  Er- 
hebung. 


H.  Das  Eistrechwesen. 

Ausstellungsgegenstände : 

55.  Das  Eisbrechwesen  im  Deutschen  Reich. 
Auf  Veranlassung  des  Königl.  Preussischen 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  dargestellt 
von  M.  Görz,  Weichsel-Strombaudirektor  in 
Danzig,  und  M.  Buchheister,  Wasserbau- 
direktor in  Hamburg.  Verlag  von  A.  Asher 
& Co.  Berlin.  1900.  1 Band. 

Das  Werk  behandelt  die  Entwickelung  und 
Ausführung  der  Eisbrecharbeiten  auf  der  Weichsel, 
der  Memel,  dem  Pregel,  der  Oder,  der  Trave,  der 
Elbe,  der  Weser  und  dem  Rhein,  ferner  in  den  Häfen 
von  Danzig,  Kiel  und  Flensburg.  Der  Text  umfasst 
3 Kapitel  (eine  Einleitung  und  ein  Schlusswort). 
12  farbige  Tafeln  und  34  Schwarzdruckbilder 
zeigen  die  beim  Eisbrechen  in  Frage  kommenden 
Wasserflächen,  die  zur  Verwendung  gelangenden 
Geräthe,  insbesondere  die  Dampfschiffe,  ferner  die 
Eisbildung,  die  Erfolge  des  Eisbrechens  u.  a.  m. 
Diese  Tafeln  werden  durch  32  Bilder  und  Zeich- 
nungen im  Text  unterstützt. 

Die  Einleitung  giebt  einen  Ueb erblick  über  die 
im  nördlichen  und  besonders  im  nordöstlichen  Theile 
des  Deutschen  Reiches  herrschenden  Winter- 
Temperaturen  und  lässt  aus  Zusammenstellungen 
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der  Frost-  und  Eistage  sowie  der  Frost-  und  Eis- 
perioden in  Bezug  auf  ihre  Anzahl  und  Dauer  den 
Umfang  der  Eisbildung  in  den  Deutschen  Strom- 
gebieten erkennen. 

Das  erste  Kapitel  behandelt:  „Die  Bildung  der 
Eisdecke,  die  Veranlassung  zum  Eisbrechen  und 
das  Eisbrechen  selbst  vor  Verwendung  besonderer 
Eisbrechdampfer“;  das  zweite:  „Die  Beschaffung 

und  Beschreibung  der  Eisbrechdampfer,  sowie  der 
zum  Betriebe  derselben  hergestellten  Nebenanlagen“ ; 
das  dritte:  „Den  Betrieb,  die  Erfolge  und  die 

Kosten  des  Eisbrechens.“  Da  weder  im  Memelstrome 
noch  am  Rhein  Eisbrechdampfer  Verwendung  finden, 
und  ebensowenig  die  Flensburger,  als  die  Kieler 
Förde  mit  dem  Kaiser  Wilhelm-Kanal  über  lediglich 
zum  Zwecke  des  Eisaufbruchs  gebaute  und  unter- 
haltene Dampfschiffe  verfügt,  findet  die  Beschreibung 
des  Eisbrechwesens  auf  diesen  4 Wasserstrassen 
schon  im  ersten  Abschnitte  ihre  Erledigung. 

Die  Memel  eignet  sich  zur  Ausführung  grösserer 
Eisbrecharbeiten  nicht.  Sie  ergiesst  sich  in  das 
kurische  Haff,  das  im  Winter  und  oft  weit  ins 
Frühjahr  hinein  mit  einer  starken  Eisdecke  versehen 
ist.  Es  würde  daher  dem  künstlich  gebrochenen 
Eise  die  Vorfluth  fehlen  und  damit  jeder  Erfolg 
ausbleiben.  Nur  vereinzelte  Eisstopfungen,  an  welche 
sich  stromab  ausgedehnte  Blänken  (offene  Stellen) 
anschlossen,  die  zur  Aufnahme  der  ganzen  in  der 
Stopfung  gelösten  Eisschollen  Platz  boten,  sind 
zwecks  Absenkung  des  oberen  Wasserspiegels  durch 
Pulver  gesprengt  worden. 

Der  Pregel  von  Königsberg  abwärts  und  die 
anschliessende  Wasserstrasse  durch  das  Frische 
Haff  und  Pili  au  nach  der  Ostsee  müssen  im  Interesse 
des  Königsberger  Seeverkehrs  vom  Eise  möglichst 
frei  gehalten  werden.  Alle  Ostseehäfen  sind  gesperrt, 
sobald  der  Sund  sich  mit  Eis  bedeckt,  der  Pregel 
und  das  Frische  Haff  werden  aber  gewöhnlich  sehr 
viel  früher  durch  Eis  gesperrt  und  viel  später  als 
der  Sund  wieder  frei.  Die  Kaufmannschaft  in 
Königsberg  beschaffte  daher  im  Jahre  1885  den 
Eisbrechdampfer  „Königsberg“,  um  damit  die  Eis- 
sperren zwischen  Königsberg  und  Pillau  auf  das 
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geringste  Mass  herabzudrücken.  Die  Erfolge  sind 
durchaus  zufriedenstellend.  Der  Hafen  in  Pillau 
wird  durch  die  Schleppdampfer  der  Königlichen 
Hafenbauinspektion  für  die  Schiffahrt  offen  ge- 
halten. 

An  der  Weichsel  trennen  auf  beiden  Ufern  von 
Thorn  bis  zur  Ostsee  fast  durchgehends  hohe  Deiche 
den  Strom  von  sehr  fruchtbaren  Niederungen.  Die 
kalten  Winter  erzeugen  Kerneis  von  30  bis  70  cm 
Stärke,  unter  dem  sich  vielfach  mehrere  Meter 
starkes  Packeis  lagert.  Tritt  in  dem  südlichen  Quell- 
gebiet Thauwetter  ein,  so  ergiessen  sich  bedeutende 
Wassermengen  in  den  Strom,  durchbrechen  die  Eis- 
decke und  führen  sie  stromab,  den  Eisgang  immer 
weiter  vor  sich  her  schiebend.  Häufig  herrscht  im 
unteren  Stromgebiet  noch  starke  Kälte.  Dann  kommt 
das  Eis  unter  Aufthürmung  mächtiger  Stopfungen 
wieder  zum  Stehen.  Solche  Eisversetzungen  pflegen 
erst  Hochfiuthen  zu  weichen,  welche  den  Wasser- 
stand beim  Setzen  des  Eises  um  mehrere  Meter 
übersteigen.  Steigt  das  Wasser  so  hoch,  dass  es 
mit  Eisschollen  vermischt  über  die  Deiche  stürzt, 
dann  ist  ein  Bruch  der  Letzteren  meistens  unver- 
meidlich. Seit  etwa  50  Jahren  bemüht  man  sich 
deshalb,  im  Weichselstrome  die  schwersten 
Stopfungen  vor  dem  Eintritt  des  Eisganges  zu 
beseitigen. 

Der  künstliche  Eisaufbruch  beginnt  an  der  Mün- 
dung, damit  das  Eis  stets  Vorfluth  findet.  Anfangs 
benutzte  man  nur  Pul  Versprengungen,  im  Jahre  1878 
traten  daneben  noch  grosse  Prähme  in  Thätigkeit, 
die  von  je  220  Männern  aufs  Eis  gezogen,  dieses 
zertrümmerten.  Im  Winter  1880/81  kam  der  erste 
Eisbrechdampfer  „Weichsel“  in  Betrieb,  dem  1882 
der  zweite  „Montau“  folgte.  Die  Schlitten  und  die 
Pulversprengung  waren  bald  verdrängt.  Die  Eis- 
brecher „Ferse“,  „Ossa“,  „Nogat“,  „Schwarzwasser“, 
„Brahe“  und  „Drewenz“  wurden  bis  zum  Jahre  1897 
allmählich  eingestellt.  Alle  diese  Dampfer  arbeiten 
durch  Auf  laufen  und  Zerdrücken  des  Eises  durch 
ihr  Gewicht.  Mit  ihnen  hofft  die  Strombauverwaltung, 
nach  den  bisherigen  Erfahrungen,  die  Eisdecke  der 
Weichsel  bis  zur  Landesgrenze  oder  doch  wenigstens 
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bis  Thorn  jährlich  vor  Eintritt  des  Eisganges  fort- 
räumen  zu  können,  um  so  dem  aus  Galizien  und 
Russland  anrückenden  Eisgänge  offenes  Wasser  zu 
halten.  So  wird  der  Eisgang  der  Weichsel  künstlich 
verfrüht,  und  es  ist  beispielsweise  der  Aufbruch 
der  Eisdecke  bis  zur  Landesgrenze  bei  Schilno 
hinauf  im  Winter  1899/1900  vollständig  gelungen. 
Zu  den  Kosten  des  Eisaufbruchs  leisten  die  dem 
Strome  angrenzenden  Niederungen  im  Verhältniss 
zu  dem  ihnen  aus  diesen  Arbeiten  'erwachsenden 
Vortheil  Zuschüsse. 

Der  Seehafen  Danzigs  zwischen  dieser  Stadt 
und  Neufahrwasser  wird  seit  1888  im  Schiffahrts- 
interesse von  der  Danziger  Kaufmannschaft  durch 
den  Eisbrechdampfer  ,, Richard  Damme“  während 
des  Winters  offen  gehalten.  Der  Dampfer  gehört 
der  Danziger  Dampfs chiffahrts-  und  Seebad- Aktien- 
Gesellschaft  Weichsel  und  ist  genau  nach  dem 
Modell  des  vorerwähnten  Eisbrechers  ,,Ossa“  erbaut. 

In  gleicher  Weise,  wenn  auch  mit  grösserem 
Aufwande  wie  die  Königsberger  Fahrstrasse  zur 
Ostsee,  werden  die  Schiffahrtsrinnen  zwischen  Stettin 
und  Swinemünde,  wie  zwischen  Lübeck  und  Trave- 
münde von  Eisbrechern  im  Winter  ständig  durch- 
fahren, um  die  Seeschiffahrtsperren  möglichst  ein- 
zuschränken. Die  Kaufmannschaft  in  Stettin  stellte 
im  Winter  1888/89  die  beiden  ersten  Eisbrechdampfer 
„Stettin“  und  „Swinemünde“'  ein,  im  nächsten  Jahre 
den  grösseren  Dampfer  „Berlin“.  Seitdem  sind  nur 
vorübergehende  Störungen  im  Schiffahrtsbetriebe 
während  der  Wintermonate  eingetreten  und  zwar 
nur,  wenn  entweder  das  Haff  eis  sich  in  Bewegung 
gesetzt  hatte,  oder  bei  sehr  strenger  Kälte  auch  der 
Sund  und  die  See  vor  Swinemünde  vereist  war. 

Die  Wasserstrasse  von  Lübeck  zur  Ostsee 
wurde  seit  Alters  her  durch  Schiffer  und  Fischer 
mit  Aexten  vom  Eise  befreit,  sobald  sich  Schiffe 
festgefahren  hatten.  Eisäxte  und  Eiskähne  d.  h. 
Fahrzeuge,  welche  auf  das  Eis  geschleppt  wurden, 
um  es  zu  durchbrechen,  waren  bis  zum  Jahre  1877 
beim  Eisaufbruch  allein  in  Anwendung.  Der  erste 
Versuch,  mit  Hülfe  von  Eisbrechern  die  Fahrrinnen 
offen  zu  halten,  wurde  im  Winter  1878/79  mit 
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Bugsirdampfern  unternommen,  die  gleichzeitig  als 
Eisbrecher  konstruirt  waren.  Im  Jahre  1880  folgte 
die  Beschaffung  des  grossen  Dampfers  „Trave“. 
Mit  diesem  und  zwei  kleineren  Eisbrechern  ist  es 
bisher  gelungen,  die  Schiffahrt  von  Lübeck  nach 
Travemünde  stets  frei  zu  halten,  so  lange  die  Trave- 
münder  Bucht  für  die  Schiffahrt  offen  war. 

Der  Eisaufbruch  in  den  Fahrstrassen  von 
Königsberg  nach  Pillau,  von  Stettin  nach  Swine- 
münde und  von  Lübeck  nach  Travemünde  wird 
von  den  Vorstehern  der  Kaufmannschaft  bezw.  den 
Handelskammern  dieser  Orte  gegen  Erhebung  einer 
Gebühr  auf  Grund  amtlich  festgestellter  Taxen 
bewirkt. 

Den  Kieler  Hafen  halten  die  Postdampfer  der 
Linie  Korsör— Kiel,  die  Fährschiffe  und  die  Fahr- 
zeuge der  Kaiserlichen  Marine  offen,  solange  der 
Zugang  von  der  Ostsee  her  nicht  vereist  ist. 
Eigene  Eisbrecher  besitzt  der  Kieler  Hafen  nicht. 
Seit  Eröffnung  des  Kaiser  Wilhelm  - Kanals  im 
Jahre  1895  kann  der  Kieler  Hafen  die  Verbindung 
mit  der  Nordsee  noch  unterhalten,  wenn  der  Sund 
voll  Eis  liegt.  Auch  vermittelt  der  Kaiser  Wilhelm- 
Kanal  in  demselben  Falle  eine  Verbindung  zwischen 
der  Nordsee  und  den  Ostseehäfen  östlich  von  Kiel. 
Der  Kanal  wird  durch  zwei  Bugsirdampfer  des 
Kaiserlichen  Kanal- Amts  zu  Kiel,  „Stuttgart“  und 
„Darmstadt“,  von  Holtenau  und  von  Brunsbüttel- 
Hafen  aus  frei  geeist.  Beide  Schiffe  werden  noch 
durch  zwei  grössere  Dampfer  „Berlin“  und  „München“, 
welche  die  aufgebrochenen  Eisschollen  zerkleinern, 
unterstützt.  Es  wird  möglich  sein,  den  Kanal  für 
die  Schiffahrt  stets  offen  zu  erhalten,  solange  die 
Elbe  bei  Brunsbüttelhafen  nicht  zugefroren  ist,  ein 
Fall,  der  nur  äusserst  selten  und  für  ganz  kurze 
Zeit  eintritt. 

Im  Flensburger  Hafen  lag  bis  vor  wenigen 
Jahren  ein  Bedürfniss,  das  Eis  zu  durchbrechen, 
nur  insofern  vor,  als  die  Königliche  Wasserbau- 
Inspektion  dortselbst  ihr  Tonnenmaterial  beim  Ein- 
tritt des  Eisstandes  einholen  musste.  Neuerdings 
arbeitet  in  dem  Hafen  eine  „Patent-Eisbrech-Schutz- 
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Vorrichtung“  des  Schiffsbaun! eisters  E.  J.  Weeder- 
mann  in  Flensburg,  welche  jedem  beliebigen 
Dampfer  vorgelegt  werden  kann  und  selbst  das 
stärkste  dort  vorkommende  Eis  durchbricht.  Seit- 
dem wird  der  Hafen  so  oft  als  nötkig  von  Flens- 
burger Dampfern  unter  Vorspannung  dieser  Schutz- 
vorrichtung offen  gehalten. 

Die  Elbe  bietet  in  Bezug  auf  ihre  Freibaltung 
von  Eisversetzungen  besondere  Schwierigkeiten, 
da  der  untere  Stromlauf  bis  Geesthacht  im  Gebiete 
von  Ebbe  und  Fiutli  liegt.  Beim  Kentern  des 
Stromes  tritt  für  gewisse  Zeiten  eine  solche  Ver- 
minderung der  Strömung  ein,  dass  das  Eis  bei 
strenger  Kälte  zu  starken  Wällen  zusammenfriert. 
In  früherer  Zeit  war  man  bemüht,  durch  Hand- 
arbeit und  durch  Sprengungen  mittelst  Pulvers 
solche  Wälle  zu  durchbrechen  und  das  Eis  für 
einen  gefahrlosen  Abgang  beim  Hochwasser  vor- 
zubereiten. Es  geschah  dies  sowohl  im  Interesse 
der  Schiffahrt,  als  auch  der  eingedeichten  Fiede- 
rungen. Mit  der  Zunahme  der  Dampfs chiffahrt  und 
ihrer  Bedeutung  sah  der  Hamburger  Staat  sich 
genöthigt,  mit  allen  ihm  erreichbaren  Mitteln  die 
Schiffahrtsperre  im  Winter  zu  behindern  oder  doch 
abzukürzen.  Er  schrieb  einen  Wettbewerb  um  die 
Herstellung  zweckmässiger  Eisbrechdampfer  aus 
und  konnte  schon  im  Jahre  1871  das  nach  dem 
preisgekrönten  Entwurf  erbaute  Schiff  den  „Eis- 
brecher I“  in  Betrieb  setzen.  Ihm  folgte  1877  der 
„Eisbrecher  II“,  1878:  „Hofe“,  1883:  „Simson“,  1889: 
„Möwe“,  1892:  „Eisbrecher  III“  und  „Elbe“.  Die 
ausgezeichnete  Wirkung  dieser  Schiffe,  welche  einen 
Eisstand  seit  1871  in  der  unteren  Elbe  nur  äusserst 
selten  und  ganz  vorübergehend  zuliessen,  veranlasste 
die  preussische  Regierung,  auch  ihrerseits  Eisbrecher 
zu  beschaffen,  um  ihre  an  das  Hamburger  Staats- 
gebiet anschliessenden  Wasserstrassen  offen  zu  halten. 
Schon  im  Jahre  1889  stellte  sie  die  Eisbrecher  „Wal“, 
„Delphin“  und  „Robbe“  em,  liess  1890  den  Eis- 
brecher „Lüneburg“  und  1892  die  Eisbrecher  „Eis- 
bär“', „Walross“  und  „Widder“  folgen. 

Die  Eisbrechdampfer  arbeiten  theils  auf  das 
Eis  auflaufend,  theils  gegen  dasselbe  stossend. 
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Sie  konnten  die  Elbe  schon  wiederholt  bis  über 
Wittenberge  hinaus,  einmal  bis  oberhalb  Tanger- 
münde und  einmal  sogar  bis  kurz  unterhalb  Magde- 
burg vom  Eise  frei  legen. 

Die  Eisdecke  auf  der  Weser  bildet  sich  in  der- 
selben Weise,  wie  diejenige  auf  der  Elbe  und  steht 
wie  diese  unter  der  Einwirkung  von  Ebbe  und 
Fluth.  Früher  wurde  zur  Verhütung  von  Deich- 
gefährdungen und  Ueberschwemmungen,  sowie  be- 
hufs frühzeitiger  Wiedereröffnung  der  Schiffahrt,  im 
Frühjahr  das  stehende  Eis  der  Weser  von  unten 
her  aufgebrochen  und  zum  abtreiben  gebracht,  an- 
fänglich durch  Herstellen  von  Rinnen  im  Eise  mittelst 
Eisäxten  und  Sägen,  durch  Zerkleinern  der  Eisschollen 
mittelst  bemannter  Kähne,  durch  Pulverspren- 
gungen u.  a.  m.,  später  durch  Zertrümmern  der  Eis- 
felder mittelst  eiserner  Schleppdampfer,  schliesslich 
durch  zwei  besondere  Eisbrechdampfer  „Siegfried“ 
(1888)  und  „Wodan“  (1890).  Nach  Eröffnung  des  Frei- 
hafens in  Bremen  trat  1892  noch  der  grosse  Eisbrech- 
dampfer „Donar“  für  die  Strecke  Brake-Bremerhaven 
hinzu,  der  im  Verein  mit  „Wodan“  und  „Siegfried“ 
die  Aufgabe  hat,  den  ganzen  Winter  hindurch  eine 
Fahrrinne  von  See  nach  Bremen  offen  zu  halten. 
Während  des  Winters  wird  nur  die  Strecke  Bremen- 
Nordsee  offen  gehalten,  während  bei  Bremen  die 
Bildung  einer  festen  Eisdecke  zur  Abhaltung  des 
oberen  Eises  unterstützt  wird.  Bei  eintretendem 
Thauwetter  wird  das  in  der  Stadt  Bremen  und  ober- 
halb bis  zur  Bremer  Landesgrenze  stehende  Eis 
zur  Verhütung  von  Verstopfungen  mittelst  zweier 
kleinerer  Schleppdampfer  „Bremen“  und  „Lesum“, 
die  zu  diesem  Zweck  in  der  Wasserlinie  und  im 
Bug  mit  starken  Eisenplatten  und  am  Vordersteven 
mit  Eisschuhen  versehen  sind,  gebrochen. 

Das  Verfahren  hat  sich  bis  jetzt  bewährt.  Die 
Schiffahrt  von  See  bis  Stadt  Bremen  ist,  nach  Ein- 
greifen des  „Donar“  auch  im  Winter  bei  Eisgang 
bis  Stadt  Bremen  betrieben  worden;  die  Weser 
wurde  auf  dieser  Strecke  von  stehendem  Eise  frei 
gehalten.  Um  auch  bei  stärkerem  Froste,  als  in  den 
letzten  Jahren,  dasselbe  zu  erreichen  und  stets  ein 
Reserveschiff  zur  Verfügung  zu  haben,  wird  die 
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Anschaffung  noch  eines  grossen  Eisbrechdampfers 
geplant. 

Auf  dem  Bhein  sind  nur  ausnahmsweise  Eis- 
sprengungen mit  Eisäxten,  wie  auch  unter  Anwen- 
dung von  Pulver  und  Dynamit  zum  Schutze  der 
Uferländereien  vorgenommen  worden.  Die  eigen- 
artigen Verhältnisse  am  Eheine  scheinen  für  Spreng- 
ungen keinen  günstigen  Boden  zu  bieten:  solche 
dürften  daher  nur  ausgeführt  werden,  wenn  unter- 
halb der  in  Frage  kommenden  Stopfungen  weit 
ausgedehnte  Blänken  (offene  Stellen)  zur  Verfügung 
stehen,  sodass  das  losgesprengte  Eis  in  ihnen  Auf- 
nahme findet  und  nicht  zu  Stopfungen  unterhalb 
beitragen  kann. 

56.  Plastische  Darstellung  des  Eisaufbruchs 
in  der  Weichsel  durch  Dampfer  der 
Weichselstrom-Bauverwaltung  zu  Danzig. 

Eeliefmodell  unter  Glas  3,92m  lang,  1,55m  breit. 

Das  aus  Gips  gebildete  Modell  veranschaulicht 
die  unterste  Stromstrecke  und  die  Mündung  der 
Weichsel  in  die  Ostsee  bei  Schiewenhorst-Nickels- 
walde.  Es  ist  im  allgemeinen  im  Massstabe  1 : 750 
hergestellt,  wovon  nur  die  besonders  hervorzuhe- 
benden Schiffe,  Wohnhäuser  und  Bodenerhebungen, 
soweit  es  im  Interesse  der  Deutlichkeit  des  Bildes 
nothwendig  erschien,  etwas  abweichen. 

Am  oberen  Ende  des  Bildes  sieht  man  die 
Weichsel  in  der  Winterlage.  Die  Eisdecke  besteht 
auf  der  linken  Stromseite  aus  glattem  Kerneise,  auf 
der  rechten  aus  stark  zusammengeschobenem  Pack- 
eise. Der  zweischraubige  Eisbrecher  „Drewenz“  ist 
soeben  auf  die  Stopfung  aufgerannt  und  zertrümmert 
durch  Stoss  und  Eigengewicht  das  unter  ihm  la- 
gernde Eis.  Sobald  der  Dampfer  rückwärts  geht, 
treibt  das  zerbrochene  Eis  mit  der  Strömung  abwärts. 

Der  eins  ehr  aubige  Dampfer  „ Nogat “ nimmt 
seinen  Anlauf,  um  auf  die  glatte  Eisdecke  aufzu- 
rennen. Seine  Bugwelle  eilt  voraus,  setzt  die  Eisdecke 
schon  vor  Ankunft  des  Schiffes  in  auf-  und  abge- 
hende Bewegung  und  erzeugt  Eisse,  durch  die 
die  Wirkung  des  auflaufenden  Schiffes  erhöht  wird. 
Beide  Schiffe  brechen  die  Eisdecke  in  etwa  100  m 
Breite  auf  und  zwar  — der  Fahrrinne  folgend  — 
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nahe  am  linken  Ufer.  Am  rechten  Ufer  bleibt  eine 
breite  Eisfläche  stehen.  Die  Zertrümmerung  dieser 
Eisfläche  vollführt  der  Zweischraubendampfer 
„Schwarzwasser“  durch  Vorbeifahren  an  derselben 
mit  voller  Maschinenkraft.  Die  durch  ihn  erzeugten 
Wellen  dringen  unter  die  Eisdecke,  heben  sie  und 
veranlassen  den  Abbruch  grosser  Schollen.  Ein 
drei-  bis  viermaliges  Entlangfahren  der  Schwarz- 
wasser wird  genügen,  um  die  etwa  250  m breite 
Eisfläche,  in  einzelne  Stücke  gespalten,  zum  Ab- 
schwimmen zu  bringen. 

Vor  der  Mündung  des  Stromes  liegt  ein  grosser 
Sand,  welcher  etwa  1,0  m über  Wasser  hervortritt 
und  bei  höheren  Wasserständen  mit  aufgetriebenem 
Eise  bepackt  ist.  Rechts  und  links  von  dem  Sande 
finden  sich  tiefere  Rinnen,  die  das  Abführen  des 
oben  gebrochenen  Eises  in  See  übernehmen.  Die 
Offenhaltung  dieser  Rinnen  ist  ebenso  schwierig,  wie 
nothwendig,  da  die  Gefahr  des  Setzens  der  Eis- 
schollen in  ihnen  wegen  der  geringen  Strömung  in 
See  bei  starker  Kälte  und  den  damit  gewöhnlich 
verbundenen  auflandigen  Winden  sehr  gross  ist, 
und  jedem  weiteren  Vordringen  der  Eisbrecharbeiten 
bei  fehlender  Vorfluth  ein  Ziel  gesetzt  wäre.  Um 
dieses  zu  verhüten,  fahren  in  der  westlichen  tie- 
feren Rinne  der  tiefgehendste  einschraubige  Dampfer 
„Ossa“,  in  der  östlichen,  flacheren  Rinne  die  leich- 
tere, einschraubige  „Montau“  beständig  hin  und  her, 
die  Schollen  in  steter  Bewegung  haltend  und  in 
See  hinaus  drückend.  Der  Kohlendampfer  „Welle“ 
hat  im  Hafen  zu  Schiewenhorst  auf  dem  linken 
Weichselufer  seine  Laderäume  gefüllt  und  bringt 
den  vor  Ort  arbeitenden  Schiffen  die  erforderlichen 
Kohlen  zu. 

Auf  der  Strecke  zwischen  diesem  Hafen  und 
der  Mündung  gewahrt  man  die  Eisbrechbarkasse 
„Fribbe“,  die  den  betriebsleitenden  Beamten  an 
Bord  der  „Ossa“  bringt.  Sie  vermittelt  auch  den 
Nachrichtendienst  zwischen  den  einzelnen  Schiffen. 

Im  Hafen  zu  Schiewenhorst  liegt  neben  dem 
Kohlendepot  der  zweite  Kohlendampfer  „Prussina“ 
und  wird  mit  Kohlen  für  die  Dampfer  „Ossa“  und 
„Montau“  gefüllt.  Auch  die  Eisbrechdampfer  „Brahe“, 
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„Ferse“  und  „Weichsel“  sind  in  diesem  Hafen 
vertäut.  Sie  liegen  mit  warmen  Kesseln  zur  jeder- 
zeitigen Einstellung  in  den  Betrieb  bereit,  um 
havarirte  Eisbrecher  zu  ersetzen  und  um  später, 
wenn  der  Strom  in  weiter  Ausdehnung  aufgebrochen 
sein  wird,  als  Wachtschiffe  Strecken  von  je  30 — 50  km 
Länge  zu  übernehmen,  auf  welchen  sie  ein  Stehen- 
bleiben und  ein  Zusammenschieben  der  oft  in  sehr 
grossen  Tafeln  abtreibenden  Eisschollen  verhüten 
sollen. 

Auf  dem  linken  Stromufer  südlich  der  Dünen 
liegt  die  Ortschaft  Schiewenhorst,  gegenüber  auf 
dem  rechten  Ufer  das  Dorf  Nickelswalde.  Durch 
beide  Orte  führt  die  sehr  belebte  Chaussee  von 
Danzig  nach  Stutthof.  Die  Verbindung  über  den 
Strom  hinweg  wird  durch  ein  eistüchtiges  Fährschiff 
„Schiewenhorst“,  das  auch  zum  Eisbrechen  geeignet 
ist,  aufrecht  erhalten.  In  Schiewenhorst  sieht  man 
ausser  den  fiskalischen  Dienstwohnungen  und  Bureau- 
gebäuden eine  Anzahl  kleinerer  Häuser  am  Deiche 
entlang  stehen,  einen  Theil  der  Wohnstätten  von 
Fischern  aus  Bohnsack  und  Neufähr,  welche  in  Folge 
der  Verlegung  der  Weichselmündung  von  Neufähr 
nach  Schiewenhorst  genöthigt  waren,  an  der  neuen 
Mündung  sich  anzusiedeln. 

Das  Modell  ist  von  dem  Bildhauer  Fentzloff  in 
Danzig  angefertigt  und  von  dem  Maler  Wilda  eben- 
daselbst ausgemalt. 

57.  Wandbild  des  Eisbrechdampfers  „Dre- 
wenz“  in  1 : 25  der  natürl.  Grösse. 

Das  Schiff  ist  über  Deck  34,0  m lang,  im  Haupt- 
spant 6,60  m breit  und  hat  einen  Tiefgang  von 
1,40  m bei  voller  Ausrüstung. 

Die  Leistung  der  beiden  dreifachen  Expansions- 
schraubenschiffsmaschinen beträgt  440  indic.  Pferde- 
stärken. Die  Baukosten  des  im  Jahre  1896  durch 
die  Firma  F.  Schichau  in  Elbing  erbauten  Schiffes 
einschliesslich  elektrischer  Beleuchtung  waren 
120  500  Mk.  Das  Schiff  dient  der  Weichselstrombau- 
verwaltung in  erster  Linie  für  den  Eisaufbruch,  ist 
indessen  bislang  bei  dem  milden  Auftreten  der 
letzten  Winter  für  diesen  Zweck  noch  nicht  zur 
Verwendung  gekommen. 
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Die  Bemannung  besteht  bei  normaler  Arbeits- 
zeit aus  einem  Führer,  einem  Maschinisten,  einem 
Steuermann,  vier  Heizern  und  fünf  Matrosen.  Der 
Kohlenverbrauch  beträgt  317  kg  in  der  Stunde. 

58.  Wandbild:  Querschnitt  durch  die  Weichsel 
bei  Graudenz. 

Das  Bild  stellt  die  Weichsel  bei  der  Stadt 
Graudenz  in  Westpreussen  dar.  Auf  der  linken 
Seite  erhebt  sich  der  50  m hohe  Schlossberg,  hinter 
ihm  stromaufwärts  erblickt  man  die  alterthümlichen 
Speicher  der  Stadt  Graudenz.  Vom  Graudenzer 
Ufer  aus  überspannt  den  Weichselstrom  die  auf 
12  Pfeilern  ruhende  Eisenbahnbrücke  der  Linie 
Laskowitz-Graudenz.  In  der  Ferne  zeigen  sich  ver- 
schwommen die  Höhen  von  Stremoczyn;  auf  der 
rechten  Seite  des  Bildes  erscheint  der  Deich,  dem 
Weichselufer  in  weite  Ferne  folgend.  Dahinter  ein 
alter  Bruchkolk.  Der  Weichselstrom  befindet  sich 
im  Zustande  der  Winterlage.  Das  Eis  bildet  eine 
zusammenhängende,  durch  starke  Stopfungen,  theil- 
weise  sehr  unregelmässig  gestaltete  Decke,  welche 
sich  auch  über  einen  Theil  des  Vorlandes  rechts  vom 
Beschauer  hinzieht.  Auf  beiden  Uferrändern  sieht 
man  hoch  hinaufgeschobene  Eisschollen.  An  einer 
seichteren  Stelle  in  der  Mitte  des  Bildes  haben 
sich  grosse  Eismassen,  die  infolge  der  Schlammbei- 
mischungen dunkelbraun  gefärbt  sind,  zusammen- 
geschoben und  durch  Aufnahme  neu  hinzuge- 
kommener Eisschollen  vor  Eintritt  des  Eisstandes 
eine  Grundstopfung  erzeugt.  Um  diese  Eisstopfung 
und  überhaupt  die  Eisdecke  im  Strome  anschau- 
licher zu  machen,  ist  das  Stromgebiet  im  Bilde  von 
einem  Weichselufer  zum  andern  senkrecht  durch- 
schnitten gedacht.  Man  sieht  den  halb  abgetrennten 
Schlossberg,  die  anschliessende  Eisdecke,  in  welcher 
die  Erfolge  eines  Eisbrechdampfers  zu  erkennen  sind, 
in  der  Mitte  die  zusammengeschobenen  und  an  ein- 
ander gefrorenen  Eismassen  und  auf  der  rechten 
Seite  wiederum  eine  zum  Theil  aufgebrochene  Kern- 
eisdecke. Unter  ihr  fliesst  das  blaue,  klare  Wasser 
hervor,  während  auf  der  linken  Seite  durch  das 
Aufrühren  von  Grundeis  getrübtes  Wasser  zur  Dar- 
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Stellung  gelangt  ist.  Die  Wassertiefen  sind  stark 
übertrieben. 

Rechts  folgt  das  Vorland,  hier  Aussendeich 
genannt,  und  der  Winterdeich,  der  die  fruchtbare 
Schwetz-Neuenburger  Niederung  vor  den  Gefahren 
des  Eisganges  schützt. 

Das  Bild  ist  im  Winter  1899  zu  1900  durch  den 
Regierungsbauführer  Kunath  in  Danzig  gemalt. 

59.  25  Blatt  photographische  Ansichten  von  Eis- 

brechdampfern in  der  Weichsel,  Elbe  und 
Weser,  in  einem  Bande. 

60.  Wandbild*):  Eisbrecharbeiten  im  Grossen 

Haff  bei  Stettin. 

Das  von  Franz  Parlow  1891  gemalte  Bild 
gehört  der  Kaufmannschaft  zu  Stettin  und  stellt  die 
Eisbrecher  „Berlin“,  „Stettin“  und  „Swinemünde“ 
auf  der  Fahrt  von  Swinemünde  nach  Stettin  am 
18.  Januar  1891  dar. 

An  Bord  des  Dampfers  „Berlin“  befindet  sich 
Seine  Majestät  der  Kaiser  und  König  Wilhelm  II., 
um  die  Eisbrecharbeiten  zu  besichtigen. 

Das  grösste  Schiff  „Berlin“  bricht  in  fester 
Winterlage  im  Eise  von  rund  40  cm  Stärke  eine 
Rinne  im  „Grossen  Haff“  auf,  welche  von  den  nach- 
folgenden Schiffen  „Stettin“'  und  „Swinemünde“  er- 
weitert wird,  um  den  Handelsschiffen  das  Fahr- 
wasser zwischen  Stettin  und  der  Ostsee  zu  öffnen. 

61 — 80.  Modelle  und  Zeichnungen  von  14  Eisbrech- 
dampfem.  S.  Seite  98 — 101. 


*)  Ausgestellt  von  der  Kaufmannschaft  in  Stettin. 
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25,70 
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3,00 
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5,25 
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2,00 
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18,50 
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— 
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— 

3,50 

(hinten) 
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18,00 
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2,60 
(hinten) 
bei  ge- 
fülltem 
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und 
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bunker. 

300 

16,oo 

Bern.:  69 — 76  sind  ausgestellt  vom  Staate  Hamburg, 
77-— 80  vom  Staate  Bremen. 
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. Maschinen. 

Erbaut 

o 

.Bemannung1 

Bau- 

' « c 

5 

usser  1 Führer, 
1 Maschinisten 

Sh 

kosten 

Bemerkungen 

ad  1 Steuermann 

£ 

von 

noch 

•*- < c£ 

M 

kg 

— 

1892 

Möller&Holberg 

44  000 

280 

Wie  No.  67. 

in  Grabow  a/O. 

— 

1871 

Reiherstieg- 

260  000 

450 

Der  Dampfer  steht  in  Yer- 

Schiffswerft 

■waltung  und  Betrieb  der  Ma- 

in  Hamburg» 

rineinspection  der  Deputation 
für  Handel  und  Schiffahrt  in 

Hamburg. 

— 

1892 

Reiherstieg- 

485  000 

880 

Wie  No.  69 

Schiffswerft 
in  Hamburg. 

- 

1878 

Reiherstieg- 

120  000 

300 

Der  Dampfer  dient  zur 

Schiffswerft 

Offenhaltung  des  Fahrwassers 

in  Hamburg. 

der  Oberelbe  und  der  Ham- 
burger Häfen  und  zugleich 
als  Schleppdampfer  für  den 
Baggereibetrieb;  er  steht  in 
Verwaltung  und  Betrieb  der 
Baudeputation,  Section  für 
den  Strom-  und  Hafenbau  zu 
Hamburg. 

— 

1889 

H.C.StülckenWw- 

80  000 

380 

Wie  No.  73/74, 

in  Hamburg. 



1892 

.,BremerVulcan“ 

360  000 

950 

Der  Dampfer  gehört  dem 

in  Vegesack. 

Senate  der  Freien  und  Hanse- 
stadt Bremen  und  dient  zur 
Aufrechterhaltung  der  Schiff- 

% 

fahrt  von  der  See  bis  zur 
Stadt  Bremen  während  des 
Winters. 

Maschine 

1889 

„BremerVulcan“ 

150  000 

330 

Wie  No.  77/78. 

mit 

in  Vegesack. 

LHochdruck- 
md  lNieder- 
druckcylind. 
sowie  Ober- 
flächencon- 

densation. 
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I.  Der  Eönigsberger  Seekanal. 

Die  Schiffahrtstrasse , welche  gegenwärtig“ 
Königsberg  mit  seinem  Vorhafen  Pillan  und  der 
Ostsee  verbindet,  wird  gebildet  durch  den  Unterlauf 
des  Pregels,  den  nördlichen  Theil  des  frischen  Haffs 
mit  je  einer  auf  4,0  m Wassertiefe  ausgebaggerten 
Rinne  an  seinem  östlichen  und  westlichen  Ende  und 
das  Pillauer  Tief.  Der  Pregel  besitzt  5 bis  11  m, 
das  Haffbecken  im  mittleren  Theile  rund  5 m und. 
am  Ende  etwa  2,5  m natürliche  Wassertiefe,  der 
Schiffahrtsweg  im  Pillauer  Tief  und  der  Pillauer 
Hafen  sind  bis  auf  rund  7,5  m unter  M.  W.  aus- 
gebaggert. Infolge  der  geringen  Wassertiefe,  im 
Haff  müssen  von  See  kommende  Schiffe  von  mehr 
als  4 m Tiefgang  vor  der  Fahrt  nach  Königsberg 
einen  Theil  ihrer  Ladung  in  Pillau  in  Leichter- 
fahrzeuge löschen  und  bei  der  Fahrt  von  Königs- 
berg nach  See  dort  Ladung  zunehmen.  Hierzu  tritt 
im  Winter  noch  der  weitere  Uebelstand,  dass  die 
im  Haff  auftretenden  Eisschiebungen  zeitweise  die 
Schiffahrt  derart  erschweren,  dass  auch  grössere 
Fahrzeuge  Gefahr  laufen,  aus  der  tiefen  Rinne  her- 
aus und  auf  Grund  gedrängt  zu  werden. 

Mit  der  Zunahme  des  Raumgehalts  und  des 
Tiefganges  der  Schiffe  machten  sich  die  vorbe- 
nannten Nachtheile  immer  mehr  geltend,  das  Be- 
dürfniss  nach  einer  tieferen  und  besseren  Wasser- 
strasse wurde  dringend , als  die  Königsberger 
Kaufmannschaft  infolge  verhältnissmässig  hoher 
Kosten  für  Leichtern  und  Zuladen  und  der  dabei 
eintretenden  Verluste  Gefahr  lief,  einen  Theil  ihres 
Handels  zu  verlieren.  Versuchsweise  wurden  zu- 
nächst Theile  der  Haffrinnen  auf  grössere  Tiefe 
ausgebaggert ; diese  Stellen  verschlickten  indessen 
so  stark,  dass  es  unthunlich  erschien,  die  alte  Fahr- 
rinne zu  vertiefen.  Deshalb  wurde  im  Jahre  1879 
seitens  der  Kaufmannschaft  in  Königsberg  ein  all- 
gemeiner Wettbewerb  zur  Erlangung  von  Entwürfen 
für  eine  Wasserstrasse  zwischen  Königsberg  und 
Pillau  ausgeschrieben,  als  dessen  Ergebniss  12  Ent- 
würfe von  9 Verfassern  eingingen.  Die  Beurtheilungs- 
Kommission  theilte  dem  von  dem  damaligen  Hafen- 
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Bauinspektor  Natus  bearbeiteten  Entwurf  den  ersten 
und  dem  von  den  damaligen  Regierungs-Baumeistern 
Kummer,  Kuntze  und  Schmitt  bearbeiteten  Entwurf 
den  zweiten  Preis  zu,  die  Ausführung  schliesst  sich 
dem  erstgenannten  Entwurf  nahezu  an.  Der  Haff- 
kanal führt,  vom  Pillauer  Vorhafen  ausgehend,  am 
nördlichen  Haffufer  entlang,  die  in  das  Samland 
tief  eingreifende  Fischhausener  Wiek  kreuzend,  bis 
zur  Pregelmündung  und  benutzt  alsdann  diesen 
Flusslauf  bis  Königsberg.  Ueber  die  Mündung  des 
Kanals  nahe  Pillau  ist  noch  nicht  endgiltig  ent- 
schieden, da  es  fraglich  ist,  ob  der  Kanal  der 
Strömungen  wegen  unter  Umgehung  des  Pillauer 
Hafens  direkt  in  das  Tief  eingeführt  werden  kann. 
Die  Länge  des  eigentlichen  Haff  kan  als  beträgt  rund 
33  km,  die  der  Pregelstrecke  rund  8 km.  Da,  wo 
der  Kanal  dem  Ufer  folgt,  ist  er  südlich  gegen  das 
Haff  durch  einen  in  72,25  m Abstand  von  der  Kanal- 
achse laufenden  Damm  abgeschlossen.  In  der  Fisch- 
hausener Wiek  begleiten  ihn  beiderseits  Dämme  so 
weit,  als  er  durch  flaches  Wasser  geführt  ist;  auf 
4 km  Länge  fehlen  sie  daselbst,  um  die  Fischerei 
nicht  zu  beeinträchtigen  und  um  die  Wiek  als  Spül- 
becken für  das  Pillauer  Tief  zu  erhalten. 

Der  Zweck  der  Dämme  ist,  das  Kanalprofi.1 
gegen  Versandung  und  den  Schiffsverkehr  gegen 
Eisschiebungen  zu  schützen;  gegenüber  den  am 
Ufer  liegenden  Fischerdörfern  sind  die  Dämme  durch 
30  m breite  Bootsdurchlässe  unterbrochen. 

Das  Kanalprofil  der  geraden  Strecken  hat  eine 
Sohlenbreite  von  30  m,  in  den  Kurven  ist  es  auf 
40  m,  in  der  nicht  von  Dämmen  eingeschlossenen 
Wiekstrecke  auf  75  m verbreitert.  Die  Sohlentiefe 
beträgt  bei  M.  W.  6,5  m.  Die  Böschungen  haben 
im  Sandboden  2,5  fache,  im  weichen  Schlick  und  in 
der  Wiek  5 fache  Anlage.  Zu  beiden  Seiten  des 
Profils  sind  2 m tiefe,  in  den  Geraden  25  m und  in 
den  Kurven  20  m breite  Bankette  für  die  Klein- 
schiffahrt hergestellt.  Für  die  Krümmungen  sind 
in  allen  normalen  Strecken  Halbmesser  von  2500  m 
gewählt,,  bei  Pillau  und  an  der  Pregelmündung  ist 
der  grösseren  Sohlenverbreiterungen  wegen  bis  auf 
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1000  m herabgegangen ; im  Pregel  sind  die  Kurven 
durch  Wendebassins  ersetzt. 

Zur  Fertigstellung  des  Kanals  einschliesslich 
der  Pregelvertiefung  sind  9 884  000  cbm  feste  Boden- 
masse auszuheben.  Hierzu  werden  Eimerbagger 
mit  Schwemmvorrichtung  und  Prahmbagger  ver- 
wendet. Erstere  schwemmen  den  gebaggerten  Boden 
mittelst  Kreiselpumpen  durch  schwimmende  Kohr- 
leitungen über  die  Kanaldämme  hinweg,  ihn  haff- 
seitig von  denselben  zur  Ablagerung  bringend.  Das 
durch  Prahmbagger  ausgehobene  Baggergut  wird 
in  Dampf-  oder  Schleppprähmen  nach  bestimmten 
Äblagerungsstellen  im  Haff  verfahren.  Der  zu 
baggernde  Boden  ist  feiner  und  grober  Sand,  weicher 
und  festgelagerter  Schlick,  schwerer  Thon  und  Torf. 
Um  auch  die  letzteren  Bodenarten  durch  Schwemmen 
fortbewegen  zu  können,  ist  auf  einem  der  Schwemm- 
bagger ein  Zerkleinerungs-Apparat  eingebaut. 

Im  Ganzen  sind  33,6  km  Kanaldämme  her- 
zustellen.  Sie  bestehen  aus  2 Reihen  1 : */4  geneigter 
Pfähle.  Dieselben  ragen  0,80  m über  M.  W.  hervor, 
eine  Höhe,  bis  zu  welcher  Pfähle  im  Haff  erfahrungs- 
mässig  wenig  verrotten.  Der  Abstand  von  Mitte  zu 
Mitte  der  Pfähle  beträgt  1,5  m.  Das  Einrammen 
der  Pfähle  erfolgt  von  festen  Gerüsten  aus  mit  direct 
wirkenden  Dampframmen;  die  Tragpfähle  der  Ramm- 
gerüstewerden mittelst  schwimmender  Dampframmen 
geschlagen.  Da,  wo  der  natürliche  Haffgrund  tiefer 
als  0,80  m unter  M.  W.  liegt,  werden  die  Dämme 
bis  zu  dieser  Höhe  mit  Sandboden  überschüttet. 
Hierauf  wird  eine  dreifache  Faschinenlage  gebracht 
und  der  Zwischenraum  zwischen  den  Pfahlreihen  mit 
Steinen  ausgefüllt. 

Der  durch  Ablagerung  der  Aushubmassen  der 
Schwemmbagger  südlich  vom  Damm  entstehende 
Strand  wird  in  seinen  höheren  Theilen  mit  Erlen  und 
Weiden  bepflanzt;  die  tieferen  Stellen  sowie  die 
Unterwasserböschungen  beider  Seiten  des  Dammes 
werden  mit  Wasserpflanzen  — Binsen,  Rohr,  Schilf  — 
befestigt. 

Als  Stützpunkte  für  die  Bauausführung  sind  an 
drei  Stellen  kleine  Häfen  angelegt,  die  als  Materialien- 
und  Arbeitsplätze,  sowie  als  Schutzhäfen  für  die 
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Fahrzeuge  dienen.  Der  Bau  wird  auf  Staatskosten 
im  Eigenbetriebe  ausgeführt.  Die  Bausumme  beläuft 
sich  auf  12  300  000  Mark: 

Ausgestellt  sind: 

81.  Wandbild  mit  einem  Uebersichtsplan,  einem 
Fischerbootsdurchlass,  zwei  Querschnitten  des 
Kanals  und  der  Kanaldämme,  der  Einführung 
des  Kanals  in  den  Pillauer  Hafen  und  einem 
Feuer  zur  Beleuchtung  der  Fischerboots- 
durchlässe, sowie  in  der  unteren  Umrahmung 
mit  4 Darstellungen  des  Pülauer  Hafens  und 
derjenigen  eines  Kanalhafens. 

82.  25  Photographien  im  Stereoskop,  die  Bau  Vor- 
gänge und  bis  jetzt  fertigen  Ausführungen 
darstellend. 


K.  Der  Dünentau. 

In  Deutschland  finden  sich  Dünen  an  der  Nordsee- 
küste auf  den  ost-  und  nordfriesischen  Inseln  und 
der  Halbinsel  Eiderstedt,  an  der  Ostsee  auf  längeren 
Küstenstrecken  von  Mecklenburg,  Pommern,  West- 
und  Ostpreussen.  — Die  Karte,  die  den  oberen 
Theil  der  Wandtafel  83  bildet,  giebt  eine  Ueb er- 
sieht. 

Die  Dünen  der  Nordsee  smd  sämm flieh  befestigt, 
ebenso  die  Dünen  in  Mecklenburg  und  der  grösste 
Theil  der  Dünen  in  Pommern.  Nur  in  der  Gegend 
von  Leba  in  Hinterpommern,  ferner  auf  der  frischen 
und  der  kurischen  Nehrung  finden  sich  Dünen, 
die  noch  nicht  festgelegt  sind.  Hier  bildet  der 
vom  Meere  ausgeworfene  feine  Sand  Hügel  von 
30  bis  60  m Höhe,  die  vollkommen  vegetations- 
los sind  und  vom  Winde  durch  Ueb  err ollen  der 
Sandkömchen  landeinwärts  getrieben  werden:  die 
Wanderdünen.  Meilenweit  dehnen  sie  sich,  be- 
sonders auf  der  kurischen  Nehrung,  aus.  Ihre  Nei- 
gung beträgt  an  der  Luvseite  etwa  7°=  1:8,  an  der 
Leeseite  26°=  1:2,  unter  Umständen  in  den  steil 
abfallenden  Sturz  dünen  30  bis  33°.  Das  Vorrücken 
beträgt  durchschnittlich  in  einem  Jahre  5 m.  — Die 
Wanderdünen  sind  auf  der  Wandkarte  in  einigen 
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Plänen  von  der  kurischen  nnd  frischen  Nehrung 
sowie  in  einem  Querschnitt  dargestellt;  auch  das 
grosse  Dünenmodell  zeigt  sie  in  der  Ansicht  und 
im  Querschnitt.  — Die  wandernden  Dünen  über- 
schütten W älder  und  Ortschaften.  Die  Begräbnisse 
Stätten  treten  an  der  Luvseite  zu  Tage,  der  alte 
Waldboden  gleichfalls,  doch  in  eigenthümiich  ge- 
zeichneten dunkelfarbigen  Linien.  — Einige  photo- 
graphische Abbildungen  in  dem  Bande  No.  96  a 
geben  eine  Vorstellung  von  diesen  Erscheinungen. 

Im  Bereich  des  Grundwassers  lassen  die 
Wanderdünen  eine  Ebene  zurück,  die  man  auf  der 
frischen  Nehrung  „Glowwe“,  auf  der  kurischen 
„Palwe“  nennt.  Diese  füllt  den  Raum  zwischen 
Vordüne  und  Wanderdüne  und  bringt  dank  ihrer 
Feuchtigkeit  eine  Vegetation  hervor,  welche  zwar 
kümmerlich,  aber  von  grosser  Mannigfaltigkeit  ist. 
— Das  Ueb er sichtsmodell  Nr.  93  zeigt  die  so 
entstandene  Dreitheilung:  Vordüne,  Palwe  und 

Wanderdüne.  Zwei  grosse  Wandkästen  Nr.  84  und 
85  und  die  Glasbehälter  Nr.  86  bis  91  enthalten 
Muster  der  Dünenflora. 

Einzeln  liegende  Dünenhügel  bilden  mit  der 
Zeit  durch  Vorschieben  ihrer  Flügel  halbmond- 
förmige Hakendünen.  Bei  weiterer  Wirkung  des 
Windes  vereinigen  sich  die  Flügel,  die  Düne  verflacht 
sich  und  es  entsteht  eine  kalottenförmige  Gestalt. 
— Die  Aufnahmen  der  fünf  Berge  bei  Rossitten  von 
1834,  1859  und  1898  auf  der  Wandtafel  Nr.  83  er- 
läutern diese  Umformungen  an  dem  runden  und 
dem  schwarzen  Berge. 

Die  Festlegung  der  deutschen  Dünen  hat  1795 
in  Danzig  begonnen.  Die  Rauhheit  des  Klimas,  die 
Seewinde  und  das  Sandtreiben  erschwerten  die 
Kultur.  Mit  grosser  Beharrlichkeit  wurden  die 
Schwierigkeiten  überwunden,  so  dass  der  deutsche 
Dünenbau  sich  jetzt  in  geregelten,  sicheren  Bahnen 
befindet.  Er  hat  sich  über  die  ganze  deutsche  Nord- 
und  Ostseeküste  verbreitet.  Wie  weit  die  Fest- 
legungsarbeiten in  den  einzelnen  Provinzen  vor- 
geschritten sind,  erläutern  einige  Uebersichtspläne 
auf  der  Wandkarte  83.  Eine  ausführliche  Schilde- 
* rung  aller  Kulturverfahren  giebt  das  unter  No.  97 
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ausgestellte  Handbuch  des  deutschen  Dünenbaues 
von  Gerhardt. 

Es  wird  zunächst  die  Vordüne  unter  Benutzung 
von  Strauchzäunen  und  Sandgras  ausgebüdet.  Eine 
Darstellung  über  ihre  Entwicklung  findet  sich  auf* 
der  Wandkarte  83  sowie  auf  dem  Dünenmodell  94. 
Auf  diesem  ist  auch  ersichtlich,  wie  das  Pflanzen 
des  Sandgrases  durch  die  Arbeiterinnen  geschieht 

Unter  dem  Schutz  der  Vordüne  erfolgt  dem- 
nächst die  Kultur  der  Binneildüne.  Auf  den  ost- 
und  nordfriesischen  Inseln  geschieht  dies  durch 
Sandgras  und  verwandte  Pflanzen.  Aufforstungs- 
versuche haben  hier  wegen  der  Rauhheit  des 
Klimas  und  der  Seewinde  keinen  Erfolg  gehabt. 
Die  Heftigkeit  der  Seewinde  ist  so  gross,  dass  sogar 
die  Festlegung  der  Vordüne  durch  Sandgras  allein 
nicht  genügt.  In  ausgedehntem  Maasse  an  der  Kord- 
See,  in  geringerem  an  der  Ostsee  ist  eine  Deckung 
der  Vordüne  durch  Strandwerke  und  Buhnen 
erforderlich  gewesen.  — Der  Querschnitt  einer  Ufer- 
befestigung auf  Norderney  wird  auf  der  Wand- 
karte 83  als  Beispiel  mitgetheilt. 

Günstiger  liegen  die  Verhältnisse  an  der  Ost- 
See.  Hier  haben  die  Aufforstungsarbeiten  Erfolg 
gehabt.  Nachdem  man  jahrelang  sich  bemüht 
hatte,  durch  Zäune  mannigfacher  Art,  durch 
Weiden,  durch  Sandgrassaat  in  Aehren  und  ge- 
droschenen Körnern,  durch  Kiefernsaat  in  ausge- 
klengtem  Zustande  und  in  Zapfen  eine  Kultur  auf 
den  Binnendünen  zu  erzielen,  kam  man  zu  folgendem 
Verfahren:  Es  wurden  zuerst  die  Wanderdünen 

durch  Sandgraspflanzung  inNetzen  festgelegt 
und  demnächst  die  festgelegten  Flächen  mit  ge- 
meinen Kiefern  (Pinus  silvestris)  bepflanzt.  Diese 
zog  man  aus  Samen  in  den  feuchten  Theüen  der 
Glowwen,  entnahm  sie  mittels  Keilspaten  und  brachte 
sie  als  Ballenpflanzen  auf  die  hohen  Dünen. 
Eine  mühsame  Arbeit,  welche  durch  die  Noth- 
wendigkeit  des  Begiessens  noch  erschwert  wurde! 
Lange  Jahre  und  mit  gutem  Erfolge  wurde  in  dieser 
Weise  in  Westpreussen,  Pommern  und  Ostpreussen 
gearbeitet. 
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Aber  die  geringen  Mengen  des  verfügbaren 
Sandgrases  nnd  die  Nothwendigkeit,  die  ausge- 
dehnten Wanderdünen  schneller  zu  kulti viren,  zwan- 
gen in  Ostpreussen  zur  Aufgabe  dieses  alten  und 
zur  Erfindung  eines  neuen  Kulturverfahrens: 
es  wird  die  Festlegung  des  Dünensandes  mit  der 
Aufforstung  vereinigt  durch  Anwendung  des  Bestecks 
und  des  Pflanzens  der  Kiefern  mit  entblösster  Wurzel 
in  Dungerde.  — Dies  neue  Verfahren  wird  durch 
die  Modelle  93  und  95  sowie  durch  die  Zeichnungen 
der  Dünenbefestigungen  von  Pilikoppen  und  Süder- 
spitze  — Schwarzort  in  No.  83  erläutert. 

Die  Fläche  wird  in  regelmässigen  Längs-  und 
Querreihen  von  4 m Entfernung  mit  Reisig  oder 
Rohr  von  50  bis  60  cm  Länge  besteckt.  Wege  zur 
Beförderung  der  Materialien  werden  frei  gelassen. 
Das  Besteck  erhebt  sich  nur  40  cm  über  dem 
Dünensande.  Dies  genügt  zur  Beruhigung  des 
Sandfluges. 

Im  Herbst  desselben  Jahres  werden  in  dem 
Dünensande  die  Pflanzplätze  hergestellt.  Hierzu 
werden  geringe  Mengen  von  gutem  Boden,  Lehm 
oder  Baggererde,  auf  die  Dünen  gebracht,  durch 
Arbeiterinnen  in  vorgeschaufelte  Löcher  vertheilt 
und  mit  Dünensand  bedeckt.  Die  Entfernung  der 
Pflanzplätze  beträgt  1 m,  der  Lehmbedarf  40  cbm 
f.  d.  ha.  Die  Stellen  werden  durch  aufgebrachte  kleine 
Lehmballen  bezeichnet.  — Auch  diese  Arbeiten  zeigt 
das  Dünenmodell  95. 

Der  Dungboden  überwintert.  Im  folgenden 
Frühjahr  werden  auf  jeden  Pflanzplatz  vier  Kiefern- 
pflänzchen eingestellt.  Es  wird  die  Bergkiefer, 
Pinus  montana,  und  die  gemeine  Kiefer,  Pinus  sil- 
vestris,  verwendet.  Erstere  kommt  an  denjenigen 
Stellen  zur  Anwendung,  die  den  Seewinden  und 
dem  Sandtreiben  am  meisten  ausgesetzt  sind,  näm- 
lich an  der  Seeseite  in  einem  Streifen  von  100  m 
Breite  und  ausserdem  an  allen  nach  der  See  ge- 
richteten Hängen  der  Wanderdüne;  letztere  füllt 
alle  geschützteren  Stellen  aus.  Beide  Pflanzenarten 
werden  zweijährig  in  Keilspalten  gesetzt.  — Die 
Art  des  Pflanzens  zeigt  das  Modell  Nr.  95. 
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Die  jungen  Pflanzen  würden  durch  das  Peitschen 
des  Sandes  in  den  Feldern  leiden.  Um  dies  zu 
verhüten,  wird  sofort  nach  dem  Pflanzen  eine 
Deckung  aufgebracht  durch  klein  gehacktes 
Kiefernreisig.  Diese  Deckung  erfolgt  nur  sehr 
sparsam,  denn  nur  70  Raummeter  genügen  zur 
vollkommenen  Beruhigung  des  Sandes  von  einem 
Hektar.  Von  dem  gelieferten  Nadelholzreisig  werden 
die  grösseren  Theile  zum  Besteck,  die  feineren  zur 
Deckung  verwendet.  — Auch ' das  Aufbringen  des 
Deckreisigs  ist  im  Modell  dargestellt. 

Die  Wege,  die  zur  Beförderung  der  Ma- 
terialien anfänglich  in  28  m Entfernung  belassen 
wurden,  werden  durch  Deckreisig  gegen  Auswehen 
geschützt.  Später  werden  sie  mit  Kiefernpflanzen 
im  Keilspalt  unter  Beigabe  von  Dungerde  in  1 m 
Verband  gefüllt.  Jeder  fünfte  Weg  bleibt  als 
Brandschutzweg  frei  von  jeder  Kultur.  Die 
Entfernung  dieser  Wege  beträgt  daher  140  m.  Zur 
Befestigung  wird  eine  schwache  Lehmdecke  auf- 
gebracht. — Die  Lage  der  Wege  erläutert  das 
Modell  93  und  die  Zeichnung  Süderspitze — Schwarz- 
ort in  Nr.  83. 

Die  tiefen  feuchten  Theile  der  Palwen  werden 
mit  Erlen  und  Birken  bepflanzt.  Diese  entwickeln 
sich  dort  sehr  gut  und  schnell.  Die  trockenen 
Theile  der  Palwen  erhalten  eine  Pflanzung  von  Berg- 
und  gemeinen  Kiefern.  — Als  Beispiel  wird  auf  die 
Zeichnung  von  Pülkoppen  in  Nr.  83  verwiesen. 

Besondere  Vorsicht  ist  da  anzuwenden,  wro  die 
Kultur  eine  unbefestigte  Wanderdüne  berührt.  Um 
hier  die  Ueberschüttung  durch  Dünensand  zu  ver- 
hüten, werden  Schutzstreifen  angelegt.  Sie 
bestehen  aus  Sandgras,  sobald  sie  voraussichtlich 
mehrere  Jahre  lang  wirksam  bleiben  müssen.  — Vgl. 
die  auf  der  Wandkarte  83  dargestellte  Befestigung 
von  Pilikoppen.  — Wenn  aber  im  folgenden  Jahre 
schon  die  Befestigungsarbeiten  über  den  Schutz- 
streifen hinweg  fortgesetzt  werden  müssen,  wird 
auch  dieser  selbst  aus  Besteck  und  zwar  nur  aus 
Rohrbesteck  hergestellt.  Diese  Art  des  Schutzes 
ist  besonders  bei  den  Befestigungen  der  Wander- 
dünen zwischen  Süderspitze  und  Schwarzort  auf 
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der  kurischen  Nehrung  ausgebildet  worden.  — Sie 
ist  in  einer  Zeichnung  auf  der  Wandtafel  83  und 
in  dem  Modell  93  zur  Darstellung  gekommen. 

Die  Sandgraspflanzung  in  den  Vordünen  kostet 
220  Mk.  f.  d.  ha,  die  Kosten  der  Dünenbefestigung 
von  Pilikoppen  haben  1620  Mk.  für  1 ha  erfordert. 
Im  Bezirk  Süderspitze  sind  dank  den  inzwischen 
eingetretenen  Verbesserungen  und  der  Verwendung 
von  Baggerboden  die  Kosten  erheblich  geringer; 
sie  haben  sich  1897/98  nur  auf  690  Mk.  f.  d.  ha 
belaufen. 

Die  Verwaltung  der  Vordünen  an  den 
preussischen  Küsten  untersteht  überall  der  Wasser- 
bauverwaltung; denn  die  Vordünen  dienen  haupt- 
sächlich zur  Deckung  der  Küste.  Die  Binnendünen 
unterstehen  im  Allgemeinen  der  landwirtschaft- 
lichen Verwaltung.  Nur  da,  wo  wasserbauliche 
Interessen  vorwiegen,  wie  z.  B.  bei  Festlegung  der 
Wanderdünen  zwischen  Süderspitze  und  Schwarzort 
zur  Sicherung  des  Memeler  Fahrwassers,  bei  Be- 
festigung der  Parniddener  Dünen  auf  der  kurischen 
Nehrung  zur  Sicherung  des  Niddener  Hafens  werden 
auch  die  Arbeiten  zur  Festlegung  der  Binnendünen 
von  der  Wasserbauverwaltung  geleitet.  Die  Fest- 
legungsarbeiten Süderspitze — Schwarzort  sind  die 
umfangreichsten  Dünenarbeiten,  die  jetzt  in  Deutsch- 
land zur  Ausführung  kommen;  sie  erfordern  einen 
Aufwand  von  1 500  000  Mk.,  der  auf  15  Jahre  ver- 
teilt worden  ist.  — Der  Uebersichtsplan  auf  der 
Wandtafel  83  zeigt  die  Fortsetzung  der  Arbeiten 
in  den  einzelnen  Jahren. 

Ausgestellt  sind: 

83.  Wandtafel  mit  Darstellungen  vom  deut- 
schen Dünenbau  (2,80  m hoch  und  2,55  m 
breit)  enthaltend: 

a)  Uebersichtskarte  der  deutschen  Küste  im 
Maassstabe  1 : 450  000.  Die  Dünenstrecken 
sind  durch  kräftige  Zinnoberstriche  kennt- 
lich gemacht. 

b)  Pläne  von  Norderney,  der  Schaabe  auf 
Rügen,  der  pommerschen  Leba-Küste,  von 
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Theilen  der  frischen  und  der  kurisclien 
Nehrung  im  Maassstahe  1:25  000  mit  Dar- 
stellung der  Gestalt  der  aufgeforsteten,  der 
nur  mit  Sandgras  festgelegten  und  der  noch 
kahlen  Dünen. 

c)  Querschnitt  des  massiven  Uferschutzwerks 
auf  Norderney  im  Maassstahe  1 : 50. 

d)  Zwei  Pläne  von  den  Aufforstungsarh eiten 
hei  dem  Dorfe  Pilikoppen  und  im  Bezirk 
Süderspitze  — Schwarzort  der  kurischen 
Nehrung  im  Maassstahe  1 : 2500. 

e)  Schematische  Darstellung  von  der  Bildung 
der  Vordüne  im  Maassstahe  1 : 100. 

f)  Drei  Aufnahmen  der  fünf  Wanderdünen  hei 
Rossitten  auf  der  kurischen  Nehrung  vom 
Jahre  1834,  1859  und  1898  im  Maassstahe 
1 : 10  000. 

g)  Querschnitt  der  kurischen  Nehrung  durch 
die  Sturzdüne  des  schwarzen  Berges  bei 
Rossitten  im  Maassstahe  1 : 1000  für  die 
Längen  und  1 : 100  für  die  Höhen. 

Dünenflora. 

84.  85.  Zwei  Wandkästen  (je  1 m breit  und  2 m 
hoch),  enthaltend  die  hauptsächlichsten  wild- 
wachsenden Pflanzen  von  den  Dünen  und  dem 
Seestrande  der  deutschen  Küsten  sowie  die 
Kulturpflanzen  der  Dünen. 

86 — 91.  Sechs  Glasglocken,  enthaltend  einzelne 
Exemplare  von  Nadelhölzern,  die  auf  den 
Dünen  der  Nordsee-  und  Ostsee-Küste  kultivirt 
werden : 

86.  Pinus  Laricio  Poiret.  h)  austriaca  Endlicher. 

87.  Pinus  montana  Miller,  h)  uncinata  Reichen- 
bach. 

88.  Picea  excelsa  Link.  Einjährig,  zweijährig, 
dreijährig. 

89.  Pinus  montana  Mill.  h)  uncinata  Reichh. 
Einjährig,  zweijährig,  dreijährig. 

90.  Pinus  silvestris  L. 

91.  Picea  alha  Link. 
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Dünenbau  auf  der  kurischen  Nehrung. 

Modelle  in  Gips  ausgeführt  und  gemalt  von 

H.  Walger  in  Berlin. 

92.  Die  kur is che  Nehrung.  Uebersichtsmodell 

der  Nehrung  und  ihrer  Dünen  mit  dem 
kurischen  Haff  im  Maassstabe  1 : 100  000. 
Gipsrelief  1,05  m lang  und  0,55  m breit. 

93.  Die  Dünenb efestigung  auf  der  kuri- 

schen Nehrung.  Hauptmodell  der  Befestigung, 
systematische  Darstellung  eines  Theils  der 
kurischen  Nehrung  mit  den  Dünen  zwischen 
Ostsee  und  Haff  im  Maassstab  1 : 800.  Gips- 
relief 2,05  m lang  und  1,40  m breit. 

94.  Die  Ausbildung  der  Vordünen.  Sonder- 

modell im  Maassstabe  1 : 100.  Gipsrelief  2,05  m 
lang  und  0,60  m breit. 

95.  Die  Befestigung  der  Binnendünen. 

Sondermodell  im  Maassstabe  1 : 50.  Gips- 
relief 2,05  m lang  und  0,60  m breit. 

96  und  96a.  Deutsche  Dünen.  2 Bände  mit 
je  16  Photographien  aus  dem  Dünengelände 
der  Nordsee-  und  Ostsee-Küste  nach  Original- 
Aufnahmen. 

97.  Handbuch  des  deutschen  Dünenbaus. 
Im  Aufträge  des  Kgl.  Preuss.  Ministeriums  der 
öffentlichen  Arbeiten  und  unter  Mitwirkung 
von  Dr.  J.  Abrom  eit,  Assistenten  am  bota- 
nischen Institut  zu  Königsberg  i.  Pr.,  Bock, 
Regierungs-  und  Forstrath  in  Königsberg,  und 
Dr.  A.  Jentzsch,  Landesgeologen  und  Pro- 
fessor in  Berlin,  herausgegeben  von  P.  Ger- 
hardt, Regierungs-  und  Baurath  in  Königsberg 
i.  Pr.  Verlag  von  Paul  Parey  in  Berlin  1900. 


P.  Stankiewicz’  Buchdruckerei,  Berlin  S.W.  46. 


